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1 TUTKITUT  TIE- JA RATAYHTEYS  VAIHTOEHDOT  
1.1  Selvityksen tavoitteet 
Helsingin kaupunki  teeth keväällä  1992  yhteis-
työssä Vantaan kaupungin,  tielaitoksen  ja VR:n 
kanssa arvioinnin  Vuosaareen  suunnitellun suur
-yksikkäsataman  maa Ii  ikenneyhteyksien vaikutuk-
sista.  Selvitykses tarkasteitjin  satamaan suun-
niteltujen tie- ja  ratayhteysvaihtoehtojen  teknisiä 
ratkaisuja sekä  liikenteefiisiä, maankaytollisia, 
 taloudellisia  ja ympäristöllisia  vaikutuksia.  
Uikenneminjsteijö  on  katsonut, että Vuosaaren 
sataman vaihtoehtona on  tutkittava sataman 
sijoittamista Kirkkonummen  Kantvikjin  Pikkajan
-landelle. Alueella maata  ja  yksityisen sataman 
omistavat yritykset ovat selvittäneet mandolli-
suutta laajentaa  satamatoimintaa Pikkalanlajidel
-la.  Osana  satamavaihtoehtojen  vertailua HELSA
-työryhmän  infrastnaktuunjaosto  on  selvittänyt 
 Pikkalanlanden  sataman  maaliikenneyhteyksien 
jäijestämistä  ja  niiden vaikutuksia. 
Tämä  tiehallituksen  ja  VR:n toimeksiannosta 
tehty seMtys  keskittyy pelkästään sataman maa
-liikenneyhteylcsjjn.  Itse sataman aiheuttamia 
 ympäiisto- ym.  vaikutuksia käsitellään omassa 
 selvityksessaan.  Tässä yhteydessä ei myöskään 
käsitellä sataman  liikennetaloudellisia  vaikutuk-
sia, koska niistä  on  käynnissä oma  selvityshan- 
ke. 
Työn ensimmäisen vaiheen tavoitteena oli täs-
mentää ja  tehdä alustavat tekniset  seMtykset 
tflaajien määiittelemjsta  tie- ja  ratajärjestelyvajh.. 
toehdoista  sekä arvioida eri vaihtoehtojen tek-
nistä  tOteuttamiskelpojsuufta  
Toisen  tyävaitieen  tavoitteena oli arvioida työryh-
män lopulliseen tarkasteluun valitsemien  tie- ja 
 ratalinjausten ympäristollisia, liikenteellisiä  ja ta-
loudellisia vaikutuksia.  Vertailukohtana  ovat sekä  
tämän selvityksen  ns.  0-vaihtoehto että Vuosaa-
ren  satarnavaihtoehdon  vastaavat arviot.  
1.2  Selvityksen lähtökohdat 
Selvityksen lähtökohtana  on  käytetty Finnlines 
Oy:n  suunnitelmaluonnosta Kantvikin  satama- 
alueen  rajauksesta  ja  sataman sisäisistä  lilken-
nejärjestelyista.  Luonnoksen mukaan satama 
laajenisi vaiheittain noin  230 ha  laajuiseksi,  jol-
loin sataman  kapasiteeft  olisi 10  miIj.tn/vuosi. 
Tievaihtoehtoja suunnitejtes  ja niiden vaiku-
tuksia arvioitaessa  on  lähtökohtana ollut, että 
 kantatie  51  (Jorvaksentie)  parannetaan  tielaitok
-sen  suunnitelmien mukaan  moottonväy  Iäksi 
välillä Kivenlahti  -  Kirkkonummi riippumatta siitä, 
rakennetaanko  Pikkalanlandelle  satama tai ei. 
Kantatien  51  parantamisesta välillä Kirkkonummi 
 -  Siuntio on  tielaitoksessa  tekeillä  tarveselvitys. 
Tarveselvityksen  luonnoksen mukaan  Jorvaksen
-tietä kehitetään  moottoriväyläna.  Tällöin nykyiset 
 tasoliittymät  poistetaan  ja  liittyminen keskitetään 
 rinnakkaistjeven  kautta  entasoliittymiin.  Lähtö-
kohtana  on  pidetty, että sataman  tieyhteys  liittyy 
 Jorvaksentiehen eritasoliittymässä  joka on tar
-veseMtyksessä  esitetty rakennettavaksi nykyisen 
 Båtvikin  paikallistien  liittymän  itäpuolelle. 
Tarveseivityksen  tekijöiltä (Y-Suunnjttelu  Oy) on 
 saatu tähän työhön  lähtötietoja  ja vastaavasti 
tämän selvityksen tuloksia  on  tarkoitus käyttää 
hyväksi  Jorvaksentien  suunnittelussa.  
Kantvikin  alueen  maankaytössa  on  lähtökohtana 
pidetty nykytilanne 	mutta liikenne-ennustetar... 
kasteluissa on  otettu huomioon myös mandolli-
nen maankäytön kasvu  yleiskaavaluonnok5 
mitoitushikujen  mukaan.  
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1.3 Pikkalanlanden alueen nykyiset liiken-
neyhteydet  
Pikkalanlanden alueen nykyiset tie- ja ratayh-
teydet on esitetty kuvassa 1 .1. 
Pikkalanlanden sijainti on valtakunnallisten ja 
 seudullisten  liikenneyhteyksien järjestämisen
kannalta edullinen. Alueelta noin kolmen kilomet
-fln  etäisyydellä kulkevat kantatie  51 (Jorvaksen























Kuva 1.1 Pikkalanlatiden nykyiset tie- ja ratayhteydet. 
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Aluetta sivuaa myös maantie 119 (Upinniemen-
tie), jonka kautta on yhteys Jorvaksentielle Kirk-
konummen entasoliittymään. Upinniementien  ja 
 eritasoliittymän  kuormitus on kuitenkin jo nyt niin 
suuri, että tien ja Ilittymän välityskyky ei riitä 
kaavaillun sataman aiheuttamalle lisäliikenteelle. 
Jorvaksentien kautta on tulevaisuudessa mootto-
ritieyhteys Helsinkiin ja Etelä-Espooseen sekä 
parannettavan Kehå  111:n kautta muualle pääkau-
punkiseudulle sekä valtakunnan päåtieverkkoon. 
Turun suuntaan on yhteys Kehä  111:n ja valtatie 
 1:n  kautta sekä Jorvakseritien ja Salo - Mustio - 
lnkoo maantien 186 kautta. 
Suunnitellulle  satama-alueelle ei johda nykyisin 
yleisiä teitä. Pääyhteytenä alueelle  on yksityis-
tleyhteys Upinniementieltä (mt 119).  Satamaan 
 on  myös yksitylstieyhteys Kantvikin asuntoalu-
eelta. Nykyiset tieyhteydet eivät sellaisenaan 
sovellu suursataman raskaan autoliikenteen 
käyttöön. 
Sataman tleyhteyteen kytkeytyvät myös Nokian 
 Ja  Cultorin teolflsuusalueiden  yhteydet, ja välilli-
sesti se vaikuttaa myös Kantvikin asuntoalueen 
yhteyksiin. Nokian teollisuusalueelle  on Jorvak-
sentiettä henkilöautoliikenteelle  tarkoitettu yksi-
tyistieyhteys ja tavaraliikenteelle  tarkoitettu yh-
teys Bätvikin paikallistietä (11241). Cuttorin alu-
eelle on  pääyhteys Upinniementieltä Kantvikin 
 asuntoalueen läpi johtavan Sokeritehtaantien 
(rakennuskaavatie) kautta. 
Rantaradalta Karlaan  suunnasta johtaa alueelle 
Nokian ja Cuitorin  nykyisiä teollisuusalueita ja 
 satamaa palveleva teollisuusraide.  
1.4 Tutkitut vaihtoehdot 
Maaliikenneyhteyksien  osalta tutkitut vaihtoehdot 
ovat seuraavat: 
VAIHTOEHTO 0 
Pikkalanlanden maaliikenneyhteyksissa  tarkas-
tellaan vaihtoehtossa 0 liikennejärjestelyä,  johon 
sisältyy uusi tieyhteys Jorvaksentien  ja Upin-
niementien  välille sekä nykyisen teollisuus-  ja 
 satamaradan  parantaminen ja ns. kolmioraide 
rantaradalle Kirkkonumnien suuntaan (kuva 1.2). 
Tässä vaihtoehdossa tavarajunaiiikenteen järjes-
telyratapiha säilyy Pasilassa. Pikkalanlanden 
sataman liikennemäärästä rautateitse kuljetetta-
va osuus ei vaadi muita uusia raidejärjestelyjä 
kuin ns. kolmioraiteen nykyisettä teollisuus-  ja 
 satamamiteefta rantaradalle  Kirkkonummen 
suuntaan sekä nykyisen raiteen saneerauksen.  
On  kuitenkin korostettava, että vaihtoehto  0 on 
 tässä arvioinnissa kehitelty  vain vertailukohdaksi, 
Johon jäljempänä kuvattavan satamavaihtoehdon 
 2  vaikutuksia verrataan. Vaihtoehdon  0 tlejärjes-
tetyt  perustuvat Kirkkonummen kunnan maan-
käyttösuunnitelmissa (yleiskaavaluonnos, Pikka
-Ian  osayleiskaava)  esitettyihin liikenteellisiin 
peilaateratkaisuihin, joskin tielinjausten yksityis-
kohdat ovat näistä poikkeavia. Toinen lähtökohta 
vaihtoehdon 0 muodostamisessa on ollut käyn-
nissä oleva Jorvaksentien parantamisen  tar-
vesetvitys,  jonka luonnosten mukaan sekä vaih-
toehdoissa 0 että 2 esitetyt Jorvaksentien liitty-
mä- ja rinnakkaistieratkaisut on muodostettu. 
Alueen Ilikennejärjestelyjen voidaan siis odottaa 
kehittyvän liikenteen  ja maankäytän kehityksen 
myötä vaihtoehdon 0 suuntaan siinäkin tapauk-
sessa, että Pikkalanlanden satamatoiminta ei 
laajenisi lainkaan  tai että toiminta laajenee  vain 
 vähän. Jäljempänä kuvattavan vaihtoehdon  2 
llikennejärjestelyjen  arvioinnissa on siis perustel- 
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lumpaa verrata vaikutuksia tähän  0-vaihtoehtoon 
kuin nykytilanteeseen. 
Vaihtoehdon 0  teknisiä ratkaisuja kuvataan yksi-
tyiskohtaisemmin kohdassa  3.1. 
VAIHTOEHTO 1: Vuosaaren satama 
Arviointi tämän vaihtoehdon maaiiikenneyhteyk-
sistä on tehty keväällä 1992. (Vuosaaren sata-
man maaliikenneyhteyksien vaikutusten arviointi 
/ Helsingin kaupunginkansllan julkaisusarja  A 
16/1 992) 
/ 	- 
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Kuva 1.2 Vertailukohtana käytetty tie-ja rata vaihtoehto 0, jossa Pikkalan/anden  satama on nykyisen 
kokoinen tai laajenee vain vähän. 
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VAIHTOEHTO 2: Pikkalanlanden satama 
Pikkalanlanden maaliikenneyhteyksissä  tätä 
tarkastellaan vaihtoehtona 2, johon sisältyy uusi 
vaihtoehtoa 0 korkealuokkaisempi tieyhteys 
Jorvaksentien ja Upinniementien välille, uusi 
ratayhteys rantaradalle sekä Hyvinkää - Hanko 
radalle (kuva 1.3). 
Tieyhteydet 
Jorvaksentiefle johtava tieyhteys on tässä vaih-
toehdossa esitetty nelikaistaisena, mutta tie 
 voidaan alkuvaiheessa rakentaa kaksikais-
taisenaldn. 
Kuva 1.3 Tie ja ratavaihtoehto 2 Pikkalanlanden alueella. Sataman laajuus ja liikenneyhteydet ovat 10 
 miljoonaa tonnialvuosi kapasifeetin mukaiset. 
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Sataman aiheuttaman auto- ja junaliikenteen 
 mitoitus  perustuu arvioinneissa 10 milj.tn vuo-
dessa laskennalliseen kapasiteethin, kuten Vuo-
-saaren sataman selvityksessäldn. Tällöin sata-
man tieyhteyksien suunnittelussa joudutaan 
 varautumaan  pitkällä tähtäimellä niin suuriin
autoliikenteen määriin (noin  19000 autoa/ar-
kivrk), että ainoa järkevä ja mandollinen ratkaisu 
 on  uuden sujuvan tieyhteyden rakentaminen
suoraan päätieverkolle eli Jorvaksentielle. Sata-
man nykyiset tieyhteydet Upinniementien  kautta 
 pystylsivät  välittämään em. liikennemäärästä
 kenties noin  neljäsosan ja tällöinkin aiheutuisi
nykyiselle tielle turvallisuus-, melu-  ja muita on-
gelmia 
Ratayhteydet  
Tässä vaihtoehdossa järjestelyratapihasta Pasi-
lassa voidaan luopua ja siirtää vaihtotyöt Riihi-
mäen ratapihalle. Tämä edellyttää tulo- ja lähtö
-ratapihan  sataman edustalle ja joko 
a) suoran ratayhteyden sataman ratapihalta Han-
ko-Hyvinkää radalle ja sieltä edelleen Riihimäelle 
 tai 
b) yhteyden sataman ratapihalta rantaradalle, 
 erillisen  raiteen rantaradan varressa Kirkkonum-
melle, Kirkkonummen ratapihan jatkamisen sekä 
joko yhdysraiteen rantaradalta Ilmalan  huolto
-ratapihan pohjoispuolitse Käpylään pääradalle  ta
 yhdysradan  Pasilan alaratapihan kautta Käpy
-lään.  
Vaihtoehdon 2 teknisiä ratkaisuja kuvataan yksi-
tyiskohtaisemmin kohdassa 4.2 ja vaihtoehtojen 
vaikutuksia junaliikenteen hoitoon luvussa  5.2. 
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2 NYKYINEN LIIKENNE  JA LIIKENNE-ENNUSTEET  
2.1 Pikkalanlanden  alueen nykyinen lii-
kenne 
LII kennemäärät 
Pikkalanlanden  alueen yleisten teiden liikenne- 
määrät on esitetty kuvassa 2.1. Ulkennemäärä
-tiedot  on  yhdistetty tielaitoksen tierekistenn tie-
doista sekä Jorvaksentien tarveseMtystä varten 
tehdyistä liikennelaskennoista. 
Jorvaksentien liikennemäårä (KVL  eh keskivuoro-
kausiliikenne 1992) on suunnitellun sataman 
liittymän kohdalla noin 8000 autoa/vrk. Raskaan 
liikenteen osuus on 9 %. Jorvaksentieftä Pikka-
lanlanden  alueelle johtavan Båtvikin paikallistien 
liikennemäärä on noin 800 - 1000 autoa/vrk. 
Upinniementien liikennemäärä Jorvaksentien  ja 
 Kantvikin  välillä on noin 6000 autoa/vrk (KVL 
 1991).  Upinniementieltä Cuttonlle  johtavalta 
Sokeritehtaantieltä ei ollut käytettävissä liikenne-
laskentoja, mutta liikennemääräksi voidaan arvi-
oida noin 3000 - 4000 autoalvrk. 
Jorvaksentlen liikenteen päivä-  ja kausivaih
-tel  u 
Jorvaksentiellä liikenteen kausi-  ja päivävaihtelu 
 on  voimakasta. Vuonna 1990 vaihteli liikenne- 
määrä Kirkkonummen liittymän länsipuolella 
seuraavasti: 
- talvella liikennemäärä oli arkisin  7000 - 8000 
 autoalvrk  ja liikenne väheni viikonloppuna
noin 5000 - 7000 autoon/vrk 
- kesällä arkiliikenne oli 10000 - 11000 au
-toa/vrk  ja  viikonloppuisin liikennemäärä kasvoi 
jopa 13000 - 14000 autoon/vrk 
ruuhkahuippujen  perusteella, vaikka keskivuo-
rokausiljikenne ei olekaan erityisen suuri. 
Jorvaksentien  liikenteen suuntajakautuma 
Bätvikin paikallistien liittymän kohdalla, johon 
uusi sataman liittymä on suunniteltu, jakautuu 
liikenne iltaruuhkan aikana suunnilleen tasan 
Helsingin ja Karjaan suuntiin. Paikallisten työ-
paikkojen liikenne muuttaa siis tällä kohdalla 
liikenteen suuntajakautumaa tavanomaisesta 
Helsingin ulosmenoteiden työmatkaliikenteen 
jakautumasta. Ulttymästä Kirkkonummelle päin 
 on  iltahuipputunnin  liikenne vilkkaampaa Helsin-
gin suuntaan (suuntajakautuma noin  60140%),  
mutta liittymän länsipuolella suuntajakautuma 
muuttuu NnoaaliksiN siten, että iltahuipputunnin 
aikana Helsingistä ulospäin menevän liikenteen 
osuus on suurempi (55 - 65 %). 
Voimakas kausivaihtelu merkitsee, että tien pal- 
velutaso ja parantamistarpeet  voivat määräytyä 
Pikkalanlanden sataman maaliikenneyhtedet 
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LIIKENNEMAARÄT 
autoja/vrk 1991 /1992 
(9%) = raskaita ajoneuvoja  
Iåhde tielaitoksen tietekisteri  
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2.2 Liikenne-ennusteet 
Liikenne-ennusteiden laatlminen 
Työn aikataulusta johtuen  liikennevirtaennusteet 
 ja  liikennevirtojen sijoittelu tieverkoille on tehty 
 vain  karkealla tasolla käyttäen mandollisuuksien
mukaan hyväksi aiemmin tehtyjä seMtyksiä. 
Uikenne-ennusteelle ei ole määritelty tarkkaa 
 ohjevuotta.  Nykyisen tieverkon ja maankäytön 
liikenteen osalla on käytetty valtakunnailisia 
 tieliikenteen  kasvuennusteita noin vuodelle 2010. 
 Tieliikenteen oletetaan tällöin kasvavan  autoistu-
misen myötä nykyisestä noin 40 - 50 %, ellei 
maankäytössä tapandu olennaisia muutoksia. 
Sataman liikenteen osalta ennuste perustuu 
vaihtoehdossa 2 sataman lopullisen laajuuden 
mukaiseen liikenteeseen, Joka ei välttämättä 
toteudu vielä vuonna 2010. Tältä osin ennuste 
 on  nähtävä "lopullisten" aluevarauksien mitoituk
-seen  tähtäävänä laskelmana (maksimiennustee
na) ja liikennemäärät tulee tarvittaessa suhteut-
taa sataman eri toteutusvaiheisiin.  
Nykyisen tleverkon (vaihtoehdon 0) liIkenne-
ennusteet 
Jorvaksentien liikenne-ennusteiden pohjana ovat 
tekeillä olevan tarveseMtyksen liikenne-ennus-
teet. Niiden mukaan Jorvaksenlien liikennemäärä 
 kasvaisi vuoteen  2010 mennessä Kanivikin koh-
dalla nykyisellä tieverkolla 14000 - 15500 au
-toon/vrk (KyL).  Suunnitellut ri nnakkaistiejärjes
telyt keventävät kuitenkin Jorvaksentien kuormi-
tusta niin, että tavoitetieverkolla se olisi 11000 - 
 11500  autoalvrk (KyL). Tässä Jorvaksentien
ennusteessa on oletettu, että Kantvikissa ei ole 
satamaa ja alueelta suuntautuu Jorvaksentielle 
 vain  noin 2000 autoa/vrk liikenne. Tämä vastaa
Nokian ja Cultonn alueiden nykyistä liikennettä 
 Jorvaksentielle  kun otetaan huomioon em. auto-
liikenteen kasvu vuoteen 2010 mennessä.  
Kantvikin alueen liikenteen on arvioitu kasvavan 
 0-vaihtoehdossa noin 40 % nykyisestä eli noin
 7500  autoon/vrk. Kuvassa 2.2 esitetyt liikenne- 
määrät on arvioitu suunnilleenmykyisen tai vain 
 vähän kasvavan maankäytön perusteella.  Jos
 alueen  maankäyttä kasvaa yleiskaavan mitoitus
-lukujen mukaan noin  2800 asukaaseen ja 3000 
 työpaikkaan, voidaan arvioida alueen liikenteen 
kasvavan ilman satamaa noin  12000 autoon/vrk.  
Sataman ennustettu autoliikenne 
Sataman liikenteen ennusteina on käytetty sa-
moja arviota kuin Vuosaaren sataman vastaa-
vassa seMtyksessä (satamakapasiteeth  10 mil-
joonaa tn/vuosi). Tavaraliikenteestä 20 - 25 % 
 oletetaan  kuljetettavan junalla. Sataman liiken-
teen oletetaan suuntautuvan nykyiseen tapaan 
pääosin Helsingin talousalueelle ja kuljetusetäi-
syyksien jäävän siksi yleensä lyhyiksi. Tällöin 
junaliikenteen osuus el voi nousta merkittävästi 
nykyistä suuremmaksi. Vuonna 1991 junaliiken-
teen osuus oli 21 0/ 
Helsingin kaupunki ja satamalaitos ovat arvioi- 
fleet Vuosaaren sataman autoliikenteen määräk-
si lopullisessa laajuudessaan 19000 autoalvrk. 
Tästa 42 % on kuorma-autoja. Tässä seMtyk-
sessä on käytetty vertailukeipoisuuden vuoksi 
samaa autoliikenteen ennustetta, vaikka sata
-masuunnitelmat  muutoin kenties poikkeavatkin 
 toisistaan.  
Tieverkkovaihtoehtojen kuormittuminen  
Arviot tieverkkovaihtoehtojen kuormittumisesta 
 on  esitetty kuvissa 2.2 ja 2.3. 
Uikenteen suuntautumisen on oletettu muuttuvan 
uuden Jorvaksentien ja Upinniementien välisen 
 tienyhteyden  vuoksi niin, että Jorvaksentielle 
 suuntautuu  Kantvikin asuntoalueelta sekä Culto-
nfl ja Nokian teollisuusalueilta liikennettä noin 
 4000  - 7000 autoalvrk maankäytön kasvusta  
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nippuen ja Upinniementien kuorrnitus  vastaavasti 
 kevenee. 
Tieverkkovaihtoehdossa 2 liikenteen suuntautu-
misesta on tehty seuraavat oletukset:  
— Nokian liikenne kulkee kokonaisuudessaan 
uuden liittymän kautta Jorvaksentielle 
- Cultorin liikenteestä noin 80 0/  käyttää uutta 
tietä Jorvaksentielle. 
- Kantvikin muun maankäytön liikenteestä noin 
 30  % käyttää uutta tietä. 	- 
— Sataman liikenteestä 85 % käyttää uutta tietä 
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Kuva 2.2 Tieveikkovaihtoehdon 0 lIIkenne-ennuste. Kuormitusennuste perustuu arvioon, että alueen 
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Nokian ja Cultonn liikenteen on arvioitu jakautu-
van nykyisten liittymien liikennelaskentojen mu-
kaan eli suunnilleen puoliksi Itään  ja länteen. 
Sataman raskaasta liikenteestä oletetaan  85 % 
 suuntautuvan liittymästä Jorvaksentietä Itään. 
Arvio perustuu Helsingin satamien nykyislin 
tavaravirtatietoihi n. Sataman henkiläautoliiken-
teestä tämä osuus on oletettu pienemmäksi 
(noin 75 %) ja länsi- ja pohjoissuunnan osuus 
vastaavasti suuremmaksi. - 
Jorvaksentien nnnakkaisteiden  kuormitus on 
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3  TIEVERKKO VAIHTOEHTOJEN TEKNISET RATKAISUT  
3.1 Vaihtoehto  0 
Vaihtoehdossa  0 yhteys  Upinniementieltä  kanta- 
tielle 51 on  johdettu  yksiajorataisena  tienä. 
Tielinja 
Upinniementieltä  väylä  erkanee tasoliittymästä, 
 kaartaa  Strömsbyn  kartanon  koillispuolelta,  jat-
kuu pohjoiseen  sähkähinjan länsipuolefla  ja kaar-
taa sen jälkeen Kantvik Il A ja  Kantvikln teohli-
suusalue I kortteli 4025  rakennuskaava..alueiden 
 välistä (leikkaa niitä molempia)  Stormossenin 
itäreunaan ja ylittää sen  kapeimmalta  kohdal-
taan. Sen jälkeen tie on  johdettu  Gethergin  itä-
puolelta  maastonmuotoja  mukaillen.  Tie liittyy 
 eritasoliittymälla kantatiehen Overbyntielle  johta-
van tien jatkeena.  Minimikaaresäteenä  linjalla 
on käytetty R=450 m ja  maksimipftuuskaftee.. 
na 4 %. 
Tiejärjestelyt Ja lilttymät 
Tasoliittymiä tiellä on  kolme kappaletta. Eteläisin 
 on  kaavatien (itään  Upinniementielle)  ja sokeri-
tehtaan  nelihaaraliittymä,  jonka yhteyteen on 
 mandollista järjestää kevyen liikenteen alikulku. 
Tästä noin 400  metriä pohjoisempana liittyy 
 sokentehtaan satamatie  lännestä ja  yksityistie 
 idästä. Nokian tehtaan liikenne  on  johdettu liitty-
mään noin 300 metriä  kantatien  51  eteläpuolella. 
Samaan liittymään on  johdettu myös  yksityistie 
 idästä.  Uittymän  yhteyteen voidaan järjestää 
kevyen liikenteen alikulku.  
Suunniteitava tie  nsteää kantatien  51  eritasossa 
 ja  kulkee sen yli.  Ramppijärjestelyt  voivat olla 
 rombiset. 
Maaperä Ja geoteknhlkka  
Uusi tieosuus välillä  Upinniementie - kantatie  51 
 sijaitsee vaihtelevassa kallio-  ja moreenimaas -
tossa, jossa  alavissa painanteissa  esiintyy alus-
tavan tarkastelun perusteella syviä savi  -ja turve -
pehmeikköjä.  Satama-alueen läheisyydessä  tie 
 kulkee noin  400 metriä pitkän  savipehmeikon 
 halki, joka jouduttaneen  paaluftamaan.  Siltojen 
yhteyteen  pehmeikäillä  rakennettavat  tulopenke-
reet paalutetaan. Muilla  matalammjlla pehmel-
kälIlå tie  perustetaan  massanvajhdol  kantavan 
 pohjamaan  varaan. 
Valheittain  toteuttaminen  
Tiejärjestelyt  voidaan toteuttaa kerralla.  Jos 
vaIhtoehto  0  edustaa vaihtoehdon  2  ensImmäistä 
 valhetta,  kantatien  51  eritasoliittymän ramppijär-
jestelyjen  osalta tulee harkita niiden rakentamis-
ta suoraan vaihtoehdon 2  edellyttämaan muo- 
too fl. 
3.2  Vaihtoehto 2 
Vaihtoehdossa  2 lopputilanteessa  johdetaan yh-
teys  Upinniementieltä kantatielle  51 sataman 
liittymästä pohjoiseen  kaksiajorataisena.  Muuten  
Suunnifteluperusteet  ovat olleet samat kuin vaih-
toehdossa 0. 
Tielinja 
Tielinja  noudattaa vaihtoehdon 0 linjausta  ja 
tasausta. 
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Tiejärjestelyt ja Ilittymät 
Uittymäjäqestelyt ovat pääpiirteittäi n samanlaiset 
kuin vaihtoehdossa 0. Sataman liikenne liittyy 
tiehen noin 300 metriä Upinniementiestä. Sokeri-
tehtaan ajoneuvoliikenne Ofi kuitenkin jouduttu 
ohjaamaan suunnitelluHe tielle noin 200 metriä 
pohjoisempaa T-liittymänä tehtaan ja tien välissä 
kulkevan satamaradan vuoksi. Kevyen liikenteen 
alikulku voidaan edelleen järjestää Upinniemen-
tielle itään johtavan kaavatien liittymään niin, että 
raitti auttaa myös rautatien. Tarkemman suunnit-
telun yhteydessä on seMtettävä alueen kuivatus- 
järjestelyt. 
Suunniteltava tie nsteää kantatien 51 entasossa 
 ja  kulkee sen yli. Kantatien eteläpuoliset rampit 
ovat rombiset. Pohjoispuoliset silmukka/puolisuo-
rarampit noudattavat kääntyvän liikenteen pää- 
suuntautumista etelä <-> itä. 
Maaperä ja geoteknhikka  
Tie kulkee vaihtelevassa kallio- ja moreeni-
maastossa, jossa alavissa painanteissa esiintyy 
alustavan tarkastelun perusteella syviä savi-  ja 
 turvepehmeikköjä.  Syvä pehmeikkö satama-alu-
een läheisyydessä ylitetään pengerpaalutusta 
käyttämällä, ja matalammissa alle 5 metrin syvyi-
sissä pehmeikäissä kantatie  51:n läheisyydessä 
käytetään massanvaihtoa. 
Vaiheittain toteuttaminen 
Tieyhteys voidaan toteuttaa vaiheittain niin, että 
ensiksi rakennetaan läntinen ajorata. Itäistä 
ajorataa rakennettaessa on voimalinjan pylvästä 
siirrettävä Kantv!K il A kaava-alueella olevien 
kerrostalojen kohdalla. 
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4 RATAVAIHTOEHTOJEN TEKNISET RATKAISUT  
4.1 Vaihtoehto 0 
Vaihtoehdossa 0 käytetään yhteytenä nykyistä 
 satamalteoliisuusrataa.  Nykyinen teollisuus- ja
satamaraide perusparannetaan, ja  lisäksi nykyi-
seltä satamaradafta rakennetaan kolmioraide 
rantaradalie Kirkkonummen suuntaan. Järjestely- 
ratapiha säilyy Pasilassa.  
4.2 Vaihtoehto 2 
Vaihtoehdossa 2 satamaan järjestetään uusi 
 ratayhteys,  joka on johdettu aina Muijalaan asti
Hanko - Hyvinkää radalla, jolloin  järjestelyrata-
pihana toimii Riihimäki. Vaihtoehtoinen  ratayh-
teys RiihimäeHe kulkee rantaradan, Käpylän ja 
paäradan kautta (kts. luku 1.4). 
Ratapihan jälkeen rata on johdettu suunnitellun 
 tielinjan  länsipuolella entasossa sokeritehtaan
 tieyhteyksien  kanssa. Em. nsteämien välissä
 rata  kulkee noin sadan metrin matkan tunnelissa.
 Sen  jälkeen rata on linjattu suorana yli Stormos-
senin ja Getbergetin halki osittain tunnelissa 
 (160 m).  Mäkialueen jälkeen rata ylittää Nokian
 kaapelitehtaan  tieyhteyden ja Kantatien 51. 
Kantatien 51 ja rantaradan väliin on suunniteltu 
mandollisesti tarvittava kolmioraide rantaradalle 
 Kirkkonummen suuntaan.  Kaarresäteenä on käy-
tetty R=400 metriä. Rata liittyy rantarataan linja
-vaihteella  ja toimii varayhteytenä Helsinkiin sekä 
ensimmäisen toteutusvaiheen ratkaisuna. 
Ratallnja välillä rantarata - MuIjala (Hanko - 
HyvInkää-rata) 
Suunnitteiuperustelta 
Satamarata on ykslraiteinen sähkäistetty rata. 
 Korkeusvilvan  suurin pituuskaltevuus on 12,5
 promillea.  Tunnellosuuksiila on maksimiarvoa
 vähennetty  kulkuvastuksen vuoksi yhdellä pro
-millelia. Usäksi  suunnittelussa on otettu huomi-
oon kaarrevastuksen aiheuttama vähennys pi
-tuuskaltevuuteen.  Radan pienin sallittu kaar
resäde on R=800 m, poikkeuksellisesti R=600 m. 
 Vaihteille  tultaessa, kun nopeus on alle 40 km/h,
 sallitaan  R=400 m.  
Ratalinja satamasta rantaradalle  
Sataman edustalla on suunnitelmassa järjestetty 
ratapiha niin, että kuudella raiteella on vähintäin 
 825  metrin hyötypituus. Ratapiha on jouduttu
 titanpuutteen  vuoksi sijoittamaan osittain kaar-
teeseen, jossa säteenä on käytetty R-400 met-
riä. Ratapihan pituuskattevuus on 1,5 promillea. 
Yhteytenä Riihimäelle on tutkittu linjausmandolli-
suuksia rantaradasta pohjoiseen Hanko - Hyvin-
kää radalle Muijalan koillispuolelle. Esitetty lm-
jaus on karkea arvio ja yksi monista mandolli-
sesti kysymykseen tulevista linjausvaihtoehdois
-ta. Geomettian suunnitteluperusteet  ovat sama  
kuin edellä on esitetty.  
Ratalinja ylittää rantaradan ja kulkee sen jälkeen 
luoteeseen lähinnä metsäalueita pitkin ja liittyen 
Hanko - Hyvinkää rataan Muijalan koillispuolella 
ennen kantatien 53 ylittävää siltaa linjavaihteella. 
 Rata  kulkee pinnanmuodoiltaan vaihtelevassa
maastossa, joka koostuu kallioisista mäkialueista 
 ja  niiden välisistä kapeista maastopainanteista. 
Maanpi nnan korkeus Ii njauksen alueella vaihte-
lee+10...+90m. 
Tunneleita on rantarata - Muijala välillä alustavan 
 linjauksen  ja tasauksen perusteella kolme kap-
paletta. Tunneleiden yhteispituus on 1500 met
-na. 
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Vaihtoehtoinen yhteys  Ru himäelle rantaradan, 
Käpylän ja pääradan kautta edellyttää  kantatien 
 51  ja rantaradan välisen kaarteen jälkeen enlli
-sen raiteen  rakentamista KirkkonummeHe, Kirk
konummen ratapihan jatkamista sekä yhteyden 
rakentamista Ilmalan huoltoratapihan pohjoispuo
-utse  tai Pasilan alaratapihan kautta Käpylään ja 
 sieltä  pääradaHe.  
Maaperä Ja geoteknhikka  
Vaihtoehdon 2 ratalinjaus Pikkalanlandelta Han-
ko - Hyvinkää -radalle kulkee  kantatie 51:n poh-
joispuolella pääasiassa hyvin kantavassa vai  hte-
levassa kallio- ja moreenimaastossa. Pehmeik-
käosuudet ovat tällä välillä verrattain lyhyitä ja 
 alustavan tarkastelun perusteella matalia, joten 
 massanvaihto  riittänee pohjanvahvistustoimenpi-
teeksi. Pehmeiköillä olevien siltojen tulopenke-
reet paalutetaan. Satama-alueen lähellä on syviä 
savi- ja turvepehmeikköjä, joiden kohdalla oleva 
ratapiha-alue jouduttaneen paaluttamaan noin 
 200 metiin  matkalla. 
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LJIKENTEELLISET VAIKUTUKSET 
5.1 Tieverkkovaihtoehtojen Ilikenteellinen  toimivuus 
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Teuvo Leskinen 
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5 LIIKENTEELLISET VAIKUTUKSET  
h 
5.1 Tieverkkovaihtoehtojen liikenteellinen 
 toimivuus  
Tieverkkovaihtoehtojen liikenteellistä toimivuutta 
 ja  sataman liikenteen vaikutuksia siihen on tässä
yhteydessä taricasteltu vain karkealla tasolla. 
 Lähtäkohtana  on käytetty vuorokausihikenne
-ennusteita. Tarkempia  huipputuntiliikenteen pe-
rusteella tehtäviä toimivuustarkasteluja tehdään 
 Jorvaksentien tarveselvityksen  yhteydessä ja
 seMtyksen  valmistuttua saadaan tältä osin yksi-
tyiskohtaisempaa tietoa.  
On korostettava, että sataman liikenteen arvi-
oinnissa käytetty autoliikenteen ennuste on näh-
tävä tavallaan maksimiennusteena. Yhdistettynä 
sellaisenaan esimerkiksi Jorvaksentielie vuodelle 
 2010  tehtyihin liikenne-ennusteisiin, voi se johtaa 
suunnitelmien ylimitoltukseen. Ennusteissa ja 
 niiden perusteella tehtävissä  tieverkkoa koske-
vissa suunnitelmissa ja päätöksissä tulee ottaa 
huomioon sataman vaiheittainen toteutus ja pitkä 
 rake n nu  sai ka. 
Myös Kantvikin alueen muiden maankäyttösuun-
nitelmien vaikutukset tieverkon kuormittumiseen 
 tulee  jatkotarkasteluissa  arvioida tarkemmin kuin 
tässä yhteydessä on mandollista. Työn aikana 
oli esillä useampia vaihtoehtoja alueen maan- 
käytöstä, ja ne kaikki aiheuttavat selvästi enem-
män liikennettä, kuin nykytilanteen mukainen 
 maankäyttä.  
Kuvassa 2.2 esitetty vaihtoehdon 0 tieverkon 
 kuormitusennuste  vastaa suunnilleen nykytilan-
teen mukaista maankäyttöä ja on siksi nähtävä 
eräänlaisena minimiennusteena. Vaikutusarviois
-sa  on tarkastettu myös tilannetta, missä  Kantvi
-kin  asukas- ja tyäpaikkamäärät oletetaan yleis
-kaavaluonnoksen mitoituksen  mukaisesti. Alueen
asukasmäärä kasvaisi tällöin nykyisestä noin 40 
 %  ja työpaikkamäärä noin 85 %. 
Vaihtoehto 0 
Tieverkkovaihtoehdon 0 kuormitus on suurempi 
kuin Jorvaksentien tarveselvityksen alustavissa 
 liikenne-ennusteissa esitetty, mutta  tarveseMtyk-
sessä esitetyt liittymä- ja tiejärjestelyt toimivat 
myös tässä thanteessa. Kirickonummen  ja Båtvi
-kin  (Kantvikin) liittymien välillä on Jorvaksentien 
 liikenne arvioitu vaihtoehdon  0 verkolla noin 20
 %  suuremmaksi kuin tarveseivityksen tavoite
-verkolla  (13500 / 11000 autoa/vrk). 
Tarvesetvitystå laadittaessa on harkittu tien pa-
rantamista ensimmäisessä vaiheessa kaksikais-
taisena moottoriliikennetienä. Uikenne -ennuste 
 on  kuitenkin lähellä kaksikaistaisen tien välitys- 
kyvyn rajaa. Ylelskaavaluonnoksen mukainen 
maankäytön kasvu Kantvikln alueella tal vastaa-
va muu maankäytän lisäys Jotvaksentlen var-
ressa nostaa 0-vaihtoehdon tieverkolla Jorvak-
sentien liikennemäärän Båtvikin ja Kirkkonum-
men liittymien välillä ilman satamaakin noin 
 15000  autoon/vrk. Ohjeellisena  raja-arvona neli-
kaistalsen tien tarpeelle pääteillä pidetään 12000 
 autoa/vrk.  I Itahuipputunnin laskennallinen palve-
lutaso putoaa tällä tieosalla tasolle E 
 (=ruuhkautuva  liikenne), kun vuorokausiliikenne
 kasvaa  suuruusluokkaan 12000 - 14000 au
-toalvrk. 
Jorvaksentiellä tien parantamista kiirehtii myös 
liikenteen voimakas kausivaihtelu. Viikonloppu lii-
kenne voi tällöin ruuhkautua, vaikka arkipäivien 
 liikenne ei vielä  aiheuttaisikaan välityskykyongel-
mia. 
Jorvaksentien ja satamaan johtavan uuden tien 
 eritasoliittymänä  voidaan vaihtoehdossa 0 käyt-
tää tilaa säästävää ja halpaa rombista liittymää, 
ellei maasto tai muut syyt puolIa jotain muuta 
 liittymätyyppiä. 
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Satamaan johtava tie voidaan toteuttaa vaihtoeh-
dossa 0 kaksikaistaisena. Risteävä ja liittyvä lii-
kenne voidaan hoitaa normaalein tasoliittymä-
järjestelyin. 
Uuden tien ansiosta Upinniementien kuormitus 
pysyisi nykyisellä tasolla, ellei uusi maankäyttä 
Porkkalanniemellä tal muut syyt kasvata liiken-
nettä poikkeuksellisesti. 
Vaihtoehto 2  
Sataman liikenteen johdosta Jorvaksentien kuor-
mitus nousee tässä verkkovaihtoehdossa niin 
suureksi, että Kirkkonummen  ja Bätvikin liittymi
-en  välillä tulee tie parantaa nelikaistaiseksi. Kak
-sikaistaisenkin  tien välityskyky saattaisi riittää 
alkuvaiheessa, mutta raskaan liikenteen suun 
osuus pudottaa den palvelutasoa (Filkenteen 
 sujuvuutta) huomattavasti, lisää ohitustarvetta  ja
 aiheuttaa turvallisuusrlskejä. 
Sataman aiheuttama lisäliikenne edellyttää siis 
tällä osuudella nelikaistalsen tien rakentamista, 
mutta tarve siihen syntyy ilman satamaakin, jos 
 Kantvikin  alueen maankäyttö kasvaa olennaises-
ti, kuten 0-vaihtoehdon kohdalla todettiin. 
Båtvikin entasoliittymässä kasvaa Helsingin 
suunnasta sataman suuntaan kääntyvän liiken-
teen määrä niin paljon, että liittymän tyyppiä  on 
 syytä muuttaa siten, että tällä pääsuunnalla  on 
sujuvampi ramppiyhteys. Sataman liikenne edel-
lyttää siis laajempaa ja kalliimpaa liittymäjärjeste -
lya. 
käytän aiheuttamasta liikenteestä tai edellä-
mainitusta viikonloppuliikenteen ruuhkautumises-
ta. Sataman aiheuttama lisäliikenne kuitenkin 
kiirehtii parantamistarvetta. - 
Vaihtoehdossa 2 satamaan johtava 	n kuor- 
mitus nousee 19000 - 20000 autoon/vrk, mikä 
edellyttää tien rakentamista nelikaistaiseksi. 
Tulee kuitenkin ottaa huomioon, että ennustettu 
sataman liikennemäärä toteutuisi todennäköisesti 
vasta noin 20 - 30 vuoden kuluttua. Tien väli-
tyskyky sinänsä riittäisi pitkään myös kaksikais-
talsena, mutta tiheään sijoittuvat liittymät ryhmit-
tymiskaistolneen merkitsevät sitä, että käytän-
nössä tielle joudutaan rakentamaan jo alusta 
alkaen pitkille osuuksille useampia kaistoja. 
Tasoliitymissä tulee myös varautua liikennevaloi-
hin. 
Satama aiheuttaa siten tarpeen rakentaa  tie 
nelikaistaisena joko heti tai rakentamalla toinen 
ajorata myöhemmin liikenteen kasvun sitä edel-
lyttäessä. Cuttorin kohdalla vaihtoehdon  2 rata ja 
 suuret liikennemäärät edellyttävät eritasojärjeste-
lyjä ja muutoinkin vaihtoehtoa 0 kalliimpia liitty-
mäjärjestelyjä. 
Sataman liikenteestä osa käyttää myös Upin-
niementietä, mutta toisaalta suunnilleen vastaa-
va määrä asutuksen ja Cultorin liikennettä voi 
käyttää uutta tietä. Sataman liikenne ei siis huo-
nontaisi tilannetta Upinniementiellä, mutta  vie toi - 
saalta uudesta tiestä 0-vaihtoehdossa koituvan 
hyödyn. 
Båtvikin  liittymästä länteen sataman aiheuttama 
lisäkuormitus nostaa tien liikenne-ennusteen 
 11500  autosta 16000 autoortfvrk. Tämä edellyt-
täisi pitkällä tähtäimellä nelikaistaisen moottori-
tien jatkamista Siuntion liittymään asti. Satama ei 
tällä tieosalla välttämättä yksin aiheuta tarvetta 
tähän, koska tarve voi syntyä myös muun maan- 
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5.2 Ratavaihtoehtojen liikenteelliset  vaiku-
tukset 
Nykyisen Pikkalanlanden pohjoisrannalle teoHi-
suustonttien kautta johtavan ns. Nokian teolli-
suusraiteen linjaus sopii huonosti etelärannalle 
suunnitellun sataman tarpeisiin ja tarvittavalle 
ratapihalle ei ole nykyisellä radan linjalla riittä-
västi tilaa.. Teollisusraidetta voidaan käyttää 
hyväksi vain vaihtoehdossa 0, koska se pystyy 
palvelemaan vain nykyisen suuruista liikennettä. 
Raiteen saneeraus ja kolmioraiteen rakentami-
nen Kirkkonummen suuntaan lähelle Kelaa on 
 tällöin tarpellinen. 
Keskitetyn sataman eli vaihtoehdon  2 junakulje-
tukset kasvavat moninkertaisiksi nykyisestä, eli 
 6-10 junapariksi/vrk. 
Satamanosien keskittäminen yhteen paikkaan 
mandollistaa tavarajunaliikenteen jäijestelyratapi
-han  silrtämisen pois Pasilasta RUhimäelle. Täl-
löin tavarajunat tulisi ajaa Riihimäelle joko Han-
ko-Hyvinkää radalle rakennettavan uuden ratayh-
teyden tai Pasilan ohitusraiteen kautta. 
Yhteys Hanko-Hyvinkää radan kautta ei aiheuta 
mitään liikenteellisiä ongelmia. 
Rantaradan perusparannuksen myötä tulevat 
pikajunatarjonta ja nopeudet sen sijaan nouse-
maan lähivuosina. Junatarjonta tulisi nousemaan 
 1,5 - 2 kertaiseksi  vuosituhannen vaihteen jäl-
keen. Henkilöjunaliikenne ajoittuu pääasiassa 
 kello  6:n ja 23:n välille. Tulevaisuudessa on
 tavoitteena edelleen tehostaa myös rantaradan 
lähiliikennetä, mutta se edellyttää lisäraiteiden 
rakentamista ensin Helsinki - Huopaiahti ja myö-
hemmin Huopalahti - Espoo sekä Espoo - Kirk-
konummi väleille. Lisääntyvä henkilöliikenne 
rajoittaa mandollisuuksia ohjata päiväsaikaan 
rantaradalle lisää tavarajunaliikennettä. Sama 
rajoitus koskee myös pääradan eteläosaa.  
Mikäli sataman tavaraliikenne kuitenkin jouduttai
-sun  ohjaamaan pääkaupunkiseudun  ja koko 
 maan vilkkaimman henkilöliikennealueen kautta, 
syntyisi ongelmia ratakapasiteetin ja junien aika-
taulujen suhteen ja sitä kautta palvelutason las-
kua ja lisäkustannuksia liikenteenhoidossa ja 
 aikaistumista  radan lisakapasiteetin rakentami-
sessa. Uikenteelliset rajoitukset alentaisivat 
Pikkalanlanden sataman kilpailukykyä. 
Näistä syistä on sataman ratayhteyksissä tutkittu 
tässä seMtyksessä päävaihtoehtona uuden 
ratayhteyden järjestämistä satamasta Hanko- 
Hyvinkää radalle ja sitä kautta Riihimäelle.  
I 
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6 YMPÄRISTÖ VAIKUTUKSET  
6.1 Arvioinnin lähtökohdat ja tavoitteet  
Ympäristövaikutusten  arvioinnin tarkoituksena  on 
 osoittaa luontoon, maisemaan  ja rakennettuun 
ympäristöön kohdistuvien päätösten vaihtoehdot 
 ja  niiden vaikutukset. Tavoitteena  on tuottaa 
riittävää tietoa hankkeen aiheuttamista  ympAils
-töön  kohdisttMsta  vaikutuksista päätöksenteon 
pohjaksi. 
Arvioinnissa otetaan huomioon sekä rakenta-
misen alkalset eli tyhytalkalset vaikutukset että 
toiminnan aikalset eli pitkäaikaiset valkuh.Eset. 
 Rakentamisen aikaiset vaikutukset aiheutuvat 
Joko kohteen välittämästä  tuhoutumisesta tai 
 välillisesti  sen toimintaedellytysten heikkenemi-
sestå. Toiminnan aikalset eli iikenteen aiheutta-
mat vaikutukset taas syntyvät melun ja pääs-
töjen leviämisestä. 
Vertailun lähtökohdaksi on otettu seuraavat 
alustavat ympäristötavoitteet, jotka eri suunni-
telmavaihtoehtojen  tulee mandollisimman hyvin 
täyttää: 
- Ihmisille ja elälmille terveellinen ja viihtyisä 
ympäristö (ilmanlaadun ja melun ohjearvot). 
- Typen oksidien ja hiilidioksidipäästöjen vä-
hentäminen (valtakunnalliset päästäjen vä-
hentämistavoitteet). 
- Pohjavesialueiden ja pintavesien laadun säi-
lyttäminen siten, että niiden käyttö tulevaisuu-
dessa on mandollista.  
- Arvokkaiden luontokohteiden ja -kokonai-
suuksien säilyttäminen siten, ettei niiden suo
-jeluarvo vaarannu. 
- Virkistyskäyttään sovettuvien  alueiden, niiden 
laadun ja määrän säilyttäminen riittävänä 
myös tulevaisuudessa.  
- Maiseman kannalta keskeisten alueiden  ja 
kokonaisuuksien eheyden säilyttäminen.  
- Ulkenneverkon mandollisimman hyvä sopeu- 
tuminen maisemaan.  
- Ulkenneverkon aiheuttamien estevaikutusten 
minimointi. 
- Kutttuunpennnön mandollisimman hyvä säilyt-
täminen. 
6.2 Vaikutuskohteet 
Ympäristövaikutukset kohdentuvat  erilaisiin toi-
mintoihin, joita vaikutusten  arviolnnissa tarkas-
tellaan. Nämä toiminnat voivat vaihdella hank-
keesta Ja alueesta riippuen. Oleellista on selvit-
tää kullolsessakin tapauksessa vain ne toimin-
not, joilla merkitystä hankkeen kannalta. 
Tässä tarkastelussa merkittävät vaikutukset 
kohdistuvat seuraaviin toimintoihin:  
- luonnonolosuhteet ja luonnonsuojelu  
- virkistys 
- maisema ja rakennettu ympäristö  
- kulttuurihistorialliset kohteet.  
Vaikutuskohteiden  tunnistamisessa on käytetty 
hyväksi alueella aikaisemmin tehtyjä selvityksiä 
sekä muita  liikenneväylien ympäristövaikutussel-
vityksiä. 
Vaikutustarkasteluun  mukaan otetut kohteet eli 
toiminnat ovat rajautuneet siten, että tehtävän 
kannalta vain merkittävät asiat on otettu huomi-
oon. 




6.2 Liikenteen päästät 
 Yleistä 
Ajoneuvojen pakokaasut sisältävät useita ympä-
ristölle haitallisia yhdisteitä, kuten hiilimonoksidia 
 eli häkää  (CO), typenoksideja (NO r), hiilivetyjä
 (HC)  ja hiukkasia. Lisäksi polttoaineen palaessa 
muodostuu hillidioksidia, joka vaikuttaa kasvi-
huoneilmiän syntyyn. 
Bensiinimoottonn päästäistä suurin osa on huh
-monoksidia  ja palamattomia hiihivety-yhdisteitä 
sekä lähinnä suurella kuormituksella ja ajono-
peudella syntyvlå typenoksideja. Dieselmoottonn 
pakokaasut sisältävät runsaasti typenoksideja ja 
 hiukkasmaisia  yhdisteitä. 
Päästäjen määrään vaikuttavat ajonopeus ja 
 ajotavat.  Kaupunkiajossa pysähdykset ja kiihdy-
tykset Fisäävät päästäjä merkittävästi maan
-tieajoon  verrattuna. Häkä- ja hiilivetypäästät ova  
 kaupunkiajossa  suurimmillaan. Typenoksidien
 päästöt ovat  nopeuksista johtuen suuremmat
 maantleajossa  kuin kaupunklajossa. Raskaiden 
ajoneuvojen typenoksidien päästäjä lisää kau-
punkiajossa moottonn kuormituksen vaihtelu.  
Vaihtoehtojen vertailu 
Työssä on vertaittu tieliikenteen päästöjä nykyi-
sillä teillä ja liikennemäärillä vuonna 1991 sekä 
vuoden 2010 liikennemäärillä vaihtoehdoissa  0 
 ja  2. Vertailussa mukana olleet tiet on esitetty
kuvassa 6.1. 
Tieliikenteen typenoksidi-, hiilimonoksidi- ja huh
-vetypäästät  on laskettu tielaitoksen Kehar2. 1 - 
 ohjelmiston  kayttämillä päästäkertoimihla Hiuk-
kaspäästöt on laskettu Kehar2.2:n kertoimilla. 
 Laskelmissa  on oletettu, että vuonna 1991 
16 %:ssa henkilöautoista on pakokaasujen puh
-distusjäiestelmä  ja vuonna 2010 sellainen on 
 kaikissa  henkilöautoissa ja 97 %:ssa muista
autoista. 
Vai htoehdossa 0 liikennemäärät satamaan johta-
vaila tiellä ja kantatiellä 51 ovat huomattavasti 
pienemmät kuin vaihtoehdossa 2, joten päästöt- 
kin ovat vaihtoehdossa 0 luonnollisesti pienem-
mät. Valhtoehdossa 2 typenoksidien päästät ovat 
kaksinkertaiset nykytilanteeseen verrattuna, mikä 
johtuu raskaan liikenteen suuresta osuudesta. 
 Hiihimonoksidipäästät  ovat vaihtoehdossa 2 pie-
nemmät ja hiihivety- ja hiukkaspäästät suunnil-
leen yhtä suuret kuin nykytilanteessa.  
t5  
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Kuva 6.1 Påästäjen vertallussa mukana olevat tiet. 
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Kuva 6.2. Kokonalspäästät vertailluissa vaihtoeh-
doissa. 
Kaikissa vaihtoehdoissa kantatlen osuus 
päästöistä on 50 % tal yli. Nykytilanteessa seu-
raavaksi eniten päästöjä tuottaa maantien  119 
 liikenne, samoin vaihtoehdossa  0. Vaititoehdos
-sa  2 kantatien jälkeen eniten päästöjä tuottaa 
satamaan johtava uusi  tie. 
6.3 Liikenteen melu 
Tielllkenne 
Tieliikenteen melu on mäAntetty vertailussa poh-
joismaisen tieliikennemelun laskentamallin mu-
kaan. Satamatien laskelmissa  on otettu huomi-
oon tien pituuskattevuus ja korkeusasema eli si-
jainti leikkauksessa tal penkereellä. Maaston es-
teitä tai mandollisia rakennettuja meluesteitä ei 
ole otettu huomioon. Muiden teiden melualueet 
 on  laskettu avoimessa tasaisessa maastossa
olettaen tien olevan maanpinnan tasossa. Näin 
 on  saatu vaihtoehtojen vertailua varten likimää-
rälset melualueet, joista nähdään, onko asutusta 
jäämässä melualueelle vai ei. Yksittäisten raken- 
nusten jääminen melualueefle varmistuu vasta 
tarkemmassa suunnittelussa. 
Vaihtoehdossa 0 uuden satamaan johtavan tien 
liikennemäärä on suurimmalla osalla matkaa 
 3100  ajoneuvoa vuorokaudessa. Pienimmillään 
 se on  tien eteläpäässä 500 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa ja enimmillään kantatien 51 lähellä 
 4900  ajoneuvoa. Kantatien 51 liikennemåärä on 
 vertallussa  mukana olevalla osuudella noin 
 16 000  ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaiden
ajoneuvojen osuus on 0-vaihtoehdossa noin 
 10  %. Vaihtoehdossa 2 satamatien lilkennemää
-rä on 19 500  ajoneuvoa vuorokaudessa  ja kanta- 
tien 51 liikennemäärä 19 000 - 28 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Satamatiellä raskaiden 
ajoneuvojen osuus on 40 % ja kantatiellä sata-
man tilttymästä itään  28 % ja liittymästä länteen 
 10  %. Molemmissa vaihtoehdoissa teiden  no
-peusrajoitukset  ovat samat: satamatlellä  60 km/h 
 Ja kantatlellä  80 km/h. 
Valtioneuvoston ohjeaivo päivän suurimmaksi 
sailltuksi melutasoksi asuinalueilla on 55 dBA. 
Valhtoehdossa 2 suuri liikennemäärä ja raskaan 
liikenteen runsaus aiheuttavat Pikkalanlanden 
satamaan johtavan tien ympäristöön laajahkon 
melualueen. Lähtömelutaso tien reunassa on 77 
 dBA.  55 dBA:n melualueen leveys on tällöin
tasaisessa maastossa, tien ollessa maanpinnan 
tasossa noin 150 m. Jos tie on 3 m penkereellä, 
 on  melualueen leveys jo lähes 400 m. Vaihtoeh-
dossa 0 melualueen leveys vaihtelee 50 metristä 
noin 200 metriin. 
Satamatien melualueelle jää jonkin verran Vuohi-
mäentien varrella olevia yksittäisiä taloja. Vaih-
toehdossa 0 Harjulla sijaitsevat kermstalot ovat 
aivan 55 dBA:n melualueen reunassa, ja vaih-
toehdossa 2 ne jäävät melualueelle. Vaihtoeh-
dossa 2 Rånäsin huvila jää melualuelle. Muu 
Kantvikin nykyinen asutus ei ole tien meivalu-
eeVa. Osayleiskaavan ja rakennuskaavan asuin- 
PkkaIanIanden sataman maaifikenneyhteydet 
MUIS11O 6 
alueiden läntiset reunat ovat  satamatien etelä- 
pään melualueella. 
Rautatlellikenne 
Rautatieliikenteen melu on laskettu pohjoismai- 
sen laskentamallin mukaisesti. Radan on oletettu 
olevan suunnilleen maanpinnan tasossa, ja 
 maasto  on oletettu avoimeksi ja tasaiseksi. 
Laskelmassa on oletettu, että -Pikkalanlanden 
 satamaan johtavalla radalla kulkee vaihtoehdos-
sa 2 10 tavarajur;da vuorokaudessa (5 ju
-naa/suunta).  Näistä 4 junaa kulkee yöllä (klo 22  
 7).  Tavarajunien pituus on 725 m. Nopeus tähel -
Kuva 6.3 Liikenteen melualueet vaihtoehdossa 0 ilman maaston muotojen vaikutusta  
il . 
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on yöllä noin 900 metriä. Jos junien nopeus 
pudotetaan yöllä koko matkalla 40 km/h:in, kape-
nee 45 dBA:n melualue 300 metriin. 
Vaihtoehdossa 0 55 dBA:n melualueen etäisyys 
 radan  keskiviivasta on vain 20 metriä. 
Vaihtoehtojen vertailua varten laskettu raidelii-
kenteen melualue on likimääräinen ja keskimää-
räinen. Maaston muodot  ja radan korkeusasema 
 vaikuttavat melualueen leveyteen siten, että 
 radan  ollessa leikkauksessa melualue jää muu-
tamaan kymmeneen metnin ja korkealla penke-
reellA se laajenee kandesta kolmeensataan 
metiiin, kun junien nopeus on 80 km/h. No-
peudella 40 km/h radan melualue on radan olles-
sa korkealla penkereellåkin  vain noin sata met-
riä. Radan melualue on enimmäkseen päällek-
käin tien melualueen kanssa, joka  on merkittä-
vämpi asutuksen kannalta. Tiepenger toimii osit-
tain esteenä radan ja asutuksen välillä. 
6.4 Vaikutusten arviointi 
Luonnonolosuhteet ja luonnonsuojelu 
Nykytila: 
Suunnittelualueen luonnonolosuhteet ovat Uu-
denmaan ns. tammivyöhykkeelle tyypilliset. 
Etelälnen rannikkoalue on melko kapea. Sen 
 pohjoispuolella levittäytyvät savikkolaaksot, joita 
kalliopaljastumat rajaavat. Aivan pohjoisosassa 
 on  myös metsäisiä mäkimaita. 
Rantaradasta pohjoiseen Vikträskin koillispuo-
leIla alkaa Meikon järviseutu, joka on osana 
suunnittelualuetta. Meikon järviseutu muodostaa 
Uudenmaan viimeisimpiin kuuluvan yhtenäisen 
 ja  rakentamattoman järvisen metsäseudun, joka
ainakin paikoin on säilyttänyt alkuperäisen erä-
maaluonteensa. Alueen soista useat kuuluvat 
valtakunnalliseen soidensuojeluohjelmaan ja 
 järvet rantojensuojeluohjelmaan. Usäksi alueella 
 on  sekä kasvillisuudeltaan että eläimistöltään
arvokkaita alueita. kuten valtakunnalliseen lehto-
jensuojeluohjelmaan kuuluva Meikon-Trehömin
-genin  lehto. 
Siuntion Kvambyn lehtoalue  on rantaradan poh-
joispuolisen alueen merkittävin luonnonsuojelu- 
kohde. Lehto on 15 ha:n suuruinen monipuolinen 
 ja  runsaasti uhanalaisia lajeja kasvava vuo-
renaluslehto, joka kuuluu myös valtakunnafliseen 
lehtojensuojeluohjelmaan. 
Kantvikin alueella on kantatien 51 molemmin 
puolin kaksi pientä kuusikorpea, joilla on opetus- 
kohteena paikallista suojeluarvoa. Muita luonto- 
kohteita, joilla on suojelullisia arvoja ovat Träsk-
kullan metsäalue sekä Kynnarträskin ja Längt-
räskin välinen metsäalue. 
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Vaikutukset: 
Usein luonnonolosuhteiltaan suojelunarvoiset 
 kohteet muodostavat kokonaisuuksia, joissa 
monet eri suojelutarpeet lomittuvat, kuten esi-
merkiksi Meikon järvialueella. Jotta näiden aluei-
den luonnontila voitaisiin säilyttää, tulee suojatta
-van  alueen ympärillä säilyttää eräänlainen  pus  
L  Hk. 
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ku nvyähyke liikenteen aiheuttamien haittojen eh-
käisemiseksi. 
Liikenteen aiheuttamat este- ja-meluvaikutukset 
 kohdistuvat ennen muuta  eläimistään, päästät
 taas kasvien  elinmandollisuuksiin. Teiden raken-
tamisesta aiheutuvat vaikutukset kasvillisuuteen 
ovat välillisiä, esimerkiksi pohjaveden tason 
laskusta aiheutuva kuivuminen.  
Kuva 6.6 Vaihtoehto 0 
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vat, sitä heikommin se kykenee sopeutumaan 
nopeasti muuttuviin olosuhteisiin. 
Suojelunaivoisten luontokokonaisuuksien osalta 
merkittäviä vaikutuksia ovat: 
- edustavien ekosysteemien menetys ja käyh- 
tyminen (lajirunsauden väheneminen) 
- harvinaisuuksien ja uhanalaisten lajien hä- 
viäminen 
- vähitellen katoavat bioyhteisöt. 
Vaikutusten arviointi  Ja vertailu: 
Valhtoehdossa 2 rantaradasta pohjoiseen Num-
melaan johtava rata sivuaa Meikon erämaa- 
aluetta kaakkoispuolella siten, että yhteinäinen 
järvi- ja metsäalue osittain rikkoutuu. Rantojen-
suojeluohjelmaan kuuluvan järvialueen Rudträsk 
ielkkautuu kokonaisuuden ulkopuolelle. Rata ei 
suoranaisesti jätä alleen suojeltavia kohteita, 
mutta sen välllliset vaikutukset saattavat heiken-
tää kokonaisuuden arvoa tunneliosuuksista huo-
limatta Edellyttää lisäseMtyksiä yksityiskohtal
-sessa  suun nitteluvaiheessa. 
välilliset vaikutukset kuitenkin olla merkittäväm-
piä. Koska ratalinjaus kulkee korkeussuhteiltaan 
voimakkaasti vaihtefevassa maastossa, voivat 
 radan  rakentamisen aiheuttamat -leikkaukset ja
 pengerrykset  muuttaa merkittävästi pinta- ja




Meikon erämaa-alue on seudullisesti merkittävä 
virkistysaluekokonaisuus, jossa monet tuon-
noneiementit yhdistyvät. Virkistysalueen merki-
tystä korostaa sen sijainti pääkaupunkiseudun ja 
 Kirickonummen keskustaajaman  läheisyydessä. 
Pikkalanlandelie Störsviklin on kasvamassa va-
paa-ajan viridstyskeskus, joka keskittyy lilkun-
nallisiin aktiviteetteihin. Tämän vastapainoksi  on 
 syytä korostaa viheryhteyksien merkitystä Pikka
-Ian  alueelta sisämaahan, Meikon järvialueen 
suuntaan. 
Kvambyn suojeltavaksi kaavailtu lehtoalue  jää 
 valhtoehdossa  2 rantaradasta pohjoiseen johta-
van ratalinjauksen tuntumaan. Yksityiskohtaises-
sa suunnittelussa tulee ottaa huomioon lehtoalu-
een läheisyys radan tarkempaa sijoittumista 
haettaessa. 
Getbergin alueen kuusikorvista toinen jää rata
-linjauksen  alle valhtoehdossa 2. Korpi tulee 
tuhoutumaan radan rakentamisvaiheessa koko-
naan. 
Vaihtoehdosta 0 ei aiheudu luonnonsuojelun 
kannalta merkittäviä vaikutuksia. 
Yhteenvetona mainittakoon, että vaikka vaihtoeh- 
to 2 aiheuttaa melko vähäisiä välittämiä vaiku- 
tuksia luonnonsuojelun kannalta, saattavat  sen 
Tärkeimmät iähivirkistysalueet sijaitsevat Kantvi
-kissa  Ränäsin alueella lähellä taaja-asutusta. 
Vaikutukset: 
Ulkenneverkon vaikutukset virkistysalueisiin ja 
 niiden käyttöön kohdistuvat lähinnä alueiden 
säilymiseen, laatuun sekä niiden välisiin yhteyk
-sun  ja uikoilureitteihin. Viheryhteyksien kat-
keamisesta aiheutuvia haittoja tulee lieventää. 
Keskeiset virkistykseen vaikuttavat ympäristövai-
kutukset ovat: 
- merkittävien virkistysalueiden ja -reithen pirs
-toutumi nen 
- liikenteen aiheuttamat melu- ja päästähaitat 
 heikentävät virkistysalueiden laaduilisia arvoja 
Pikkalanlanden sataman maalilkenneyhteydet  
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- ilikenneverkon  aiheuttamat estevaikutukset 
lähivirkistysaluejden saavutettavuuteen. 
Vaikutusten arviointi  Ja vertailu: 
Uudet tieyhteydet ja vaihtoehdossa 2 radan ja 
 tien rakentaminen nnnakkain katkaisee Kantvikin 
alueen asukkaiden viheryhteyden merelle. Lähi- 
virkistykseen tarkoitetut alueet jakautuvat kahtia 
 ja  yhteydet vaikeutuvat. 
Vaihtoehdon 2 ratalinjaus rantaradasta  pohjoi-
seen sivuaa seudullisesti merkittävää Meikon 
järvialuetta ja aiheuttaa meluhaittoja virkistysalu-
een länsiosassa. 
Kvambyn Luntobergetin virkistyskåyttömandolli-
suudet heikkenevät, kun vaihtoehdon 2 ratalin-
jaus rantaradasta  pohjoiseen leikkaa korkean 
mäkialueen, tosin osittain tunnelissa. 
Vaihtoehdossa 0 Kantvikin alueen lähivirids-
tysyhteyksiä leikkaa vain tielinja. 
sa rannikkomaisemassa  suuret teollisuuslaitok-
set ovat häiriätekijöitä, joten niiden sijoittuminen 
mandollisimman lähelle toisiaan on maiseman- 
suojelun kannalta olennainen tavoite. 
Vaikutukset: 
Suurten väylien ja rautatien sijoittaminen pieni-
piirteiseen maisemaan  on ongelmailista, koska 
niiden vaatimat elementit ovat suuria  ja Jäykkiä. 
Merkittäviä maisemaan kohdistuvia vaikutuksia 
ovat esimerkiksi seuraavat: 
- arvokkaiden luonnon- ja kuittuurimaisemako-
konaisuuksien pirstoutuminen. 
- rakennetun ympäristön jääminen uusien väyli-
en vaikutuspiiriin, siitä aiheutuvat muutokset 
 Ja  ympätistön laadun heikkeneminen. 
Maisemaan ja rakennettuun ympäilstöön kohdis-
tuvat vaikutukset ovat siten Joko visuaalisia, 
lelkkauksista ja täytäistä alheuttMa,  tai päästöis-
tå ja  melusta johtuvia laadullisia vaikutuksia. 
Malsemansuojelu Ja rakennettu ympäristö 
Nykyti la: 
Suunnittelualueen  keskeisin merkittävä maise-
makokonaisuus on Siuntion jokilaakson kulttuun-
maisema. Se ulottuu meren rannalta Pikkalan-
landelta Virkkalan itäpuolelle  ja Vihdin Palojär-
velle saakka. Maisemakuva  on savikkoisten 
viljelylaaksojen ja niiden reunoilta kohoavien 
kallioisten mäkien mosaiikkia. Mahtikartanot  ja 
 suurtilat  ovat Siuntion erityispiirteitä. Kulttuuri-
maisemakokonaisuus on valtakunnallisesti mer-
kittävä. 
Kantvikin alueen teollisuuslaitokset ovat sijoittu- 
neet etäälle toisistaan, mikä antaa nykyiselle 
teollisuusalueelle hajanaisen leiman. Arvokkaas - 
Vaikutusten arvioInti  ja vertaIlu:  
Rakennetun ympäristön kannalta merkittäviä 
visuaalisia ja laadullisia haittoja syntyy vain 
Kantvikin  alueella Rånäsin huvilan länsipuolelia, 
missä uudet väylät leikkaavat kallioisen mäkialu-
een. Lisäksi väylät sijoittuvat samaan maasto- 
käytävään nykyisen voimalinjan kanssa, mikä 
lisää visuaalisia haittoja. Vaihtoehdossa  2 haitat 
ovat merkittävämpiä kuin vaihtoehdossa  0. 
Siuntion jokilaakson kulttuurimaisemaa rantara-
dan pohjoispuolella vaihtoehto  2 leikkaa melko 
kapeassa, metsäsaarekkeiden luonnehtimassa 
kohdassa, joten siellä ratalinjauksen aiheuttamat 
vaikutukset jäävät melko vähäisiksi. 




Kulttuurihistorlalliset kohteet 	 kartanoa, jotka ovat ympäristöineen kulttuunhis - 
tonal lisesti arvokkaita. Yksityiskohtaisessa suun- 
Nykytila:  
Erityisesti rannikon tuntumassa on runsaasti 
 muinaisjäännäksiä  ja muita merkkejä esähisto-
riallisesta toiminnasta. Näyttävillä paikoilla sijait-
sevat pronssikautiset hautaräykkiät ovat alueelle 
luonteenomaisia. 
Kulttuurihistoriallisesti arvokkaita rakennuksia on 
Kantvikin alueella kolme: Rånäsin huvila ympä-
ristöineen, Strömsbyn kartano ympäiistoineen 
 sekä  Getbergin tila. Siuntion puolella aivoraken-
nuksia on lukuisia, mutta ne eivät jää ratavaih-
toehtojen välittämään läheisyyteen.  
Suunnittelualueen halki kulkee useita kulttuuri-
historiallisesti arvokkaita teitä, kuten Suun  ranta-
tie Turku - Viipuri sekä ns. Kabanovintie, vuokra- 
alueen ajoilta. 
Vaikutukset: 
Historialliset kohteet ovat useimmiten suurten 
väylien mittakaavassa hyvin pienialaisia Våylien 
 aiheuttamat merkittävät  ympäristävaikutukset
muinaisjäännöksille ja histoniallisi Ile arvokohteille 
 ovat seuraavat:  
- muinaismuistojen tuhoutuminen  
- rakennus- ja kulttuunhistonaliisten kohteiden 
tuhoutuminen 
- kulttuurihistoriallisesti arvokkaiden ympäristö
-jen  ja kokonaisuuksien häviäminen  tai niiden 
arvon heikkeneminen. 
Vaikutusten arviointi ja vertaIlu: 
Kumpikaan vaihtoehto ei suoranaisesti tuhoa 
yhtään kulttuurihistoriallisesti merkittävää koh-
detta. Tielinjaukset ja vaihtoehdon 2 ratalinjaus 
 kulkevat läheltä  Rånäsin huvilaa ja Strämsbyn
nittelussa tulee ottaa huomioon näiden arvora-
kennusten pihaplint. 	- - 
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7  VAIKUTUKSET SEUTU-  JA ALUESUUNNITTELUUN  
7.1 Lähtökohdat 
Tarkastelussa otetaan huomioon sataman yh-
teyksiksi suunnitellut tie- ja ratalinjat, jotka arvi-
oidaan maankäytön kannalta seudullisella  ja 
 alueellisella tasolla. Sataman, muiden toiminto-
jen ja  alueen vetovoimatekijäitä ei tässä yh-
teydessä ole tarkasteltu. 
Satama sijaitsee liikenteellisesti merkittävän 
Kehä 111:n  tuntumassa. Aluetta sivuavat rantarata 
 ja  Hangontie. 
Vaihtoehtolset ratayhteydet  (VE 0 ja VE 2) vai-
kuttavat ympäristöön laajuudeltaan selvästi  en 
 tavoilla. Vaihtoehto  0  hyödyntää nykyistä sata-
marataa ja rantarataa. Vaihtoehto 2 vaikuttaa 
myös Siuntion ja  Lohjan maalaiskunnan aluei-
siin. 
Vaihtoehto 0  palvelee nykyisenkattaisia satama- 
toimintoja. Vaihtoehto  2 on  mitoitettu siten, että 
Helsingin satamista  on  siirretty satamatoimintoja 
Pikkatanlanden alueelle.  
7.2 Sataman ja sen  maaliikenneyhteyksi
-en  seudullinen asema ja seudulliset vai- 
kutu kset 
Tarkastelualuefla  koskee kaksi seutukaavaa: 
Länsi-Uudenmaan kokonaisseutukavaehdotus 
vuodelta 1992  Lohjan kunnan alueella  ja Länti-
sen Uudenmaan seutukaava vuodelta  1982. Tar-
kastelussa on  myös mukana Läntisen Uuden-
maan vahvistamaton seutukaava vuodelta  1991 
 Siuntion  ja  Kirkkonummen kuntien alueilla. 
Yhdyskuntarakenteen osalta seutukaavoissa ei 
ole sellaisia aluevarauksia, jotka olisivat selväs-
sä nstinidassa satamatoimintojen Pikkalanlah-
delle keskittämisen kanssa. 
Kaavaillut rata- ja tielinjaukset  eivät kulje seutu-
kaavallisesti arkojen alueiden kautta. Ratalin-
jaukset kulkevat pääosin maa-  ja metsätalous-
valtaisteri alueiden läpi. Linjausten tarkemmassa 
suunnittelussa tulee ottaa huomioon kulttuurihis-
torialliset arvot ja  mandolliset suojelukohdeva-
raukset. 
Satama-alue sijoittuu seutukaavojen taajamatoi-
mintojen sekä teollisuus-  ja työpaikka-alueva-
rausten sisään. Seutukaavojen suosituksissa 
teollisuudetta halutaan melutonta  ja saasteetonta 
 eli ympäristöä häiritsemätöntä toimintaa sekä 
yhtenäistä maisemakuvaa. Länsi Uudenmaan 
vahvistamaton seutukaava  1991  varaa Sträms-
byvikenin ympäristön osittain kandelle pienvene-
satamalle ja teollisuussatamaile.  
Sataman merkItys eri kuntien maankäytön 
kehIttämIseen 
Kirkkonummen, SIuntion  ja Inkoon kuntien yhtei- 
nen Pikkalanlanden ympäristön kokonaissuun- 
nittelu on käynnistetty. Tavoitteena  on mandolli - 
Kuva 7.1  Uusi seutukaava luonnos Pikkalan/ah
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Kuva 7.4. Kultuurimaisema Siuntiossa.  
sen sataman sijoittaminen seudullisesti  ja ympä-
nstöllisesti edulliseen paikkaan. 
Kirkkonummen kunnan kaavoitus ei ole ottanut 
huomioon päåkaupunkiseudun satamatoiminto-
jen sijoittarnista Pikkalanlanden alueelle. Kun-
nanhallitus on kuitenkin 7.9.1992 päättänyt, että 
kunnan uudessa ylelskaavassa tehdään alueva-
raus yleistä yksikkösatamaa varten osana pää-
kaupunkiseudun satamajärjestelmää. Kunnan  ja 
saudun kaavoituksessavaraudutaan mv -s ilman 
satamavarausta seuraaviin toimenpitek 1: 
- laajan, arviolta noin 800.000 kerrosneliämetnä 
 käsittävän teollisuus-  ja yritysvyöhykkeen
 muodostaminen Pikkalanlanden alueelle, jo-
hon sisältyy sitä palveleva  ja siihen suhteutet-
tu teollisuussatama, 
- kantatien 51 (Hangontien ja Jorvaksentien) 
 tason nostaminen moottori-  tai moottonliiken-
netieksi Kivenlandesta Siuntion asemalle 
johtavaan tiehen saakka, 
- Pikkalanlanden alueen rautatieyhteyden pa-
rantaminen rantaradalle. 
Seudullinen viheraluejärjestelmä  
Sataman ja sen tie- ja ratayhteyksien sijoittami-
nen Strämsbyn ranta-alueille rajoittaa viher- ja 
vesiyhteyttä Kantvikin alueelta meren rantaan. 
Lappträskin järvialueen ympäristökokonaisuus  on 
 liitetty valtakunnalliseen rantojensuojeluohjel-
maan. Laajan yhtenäisen viheralueen kiertämi-
nen käyttämällä hyväksi nykyistä ratalinjausta 
suojelee seudullisesti ja valtakunnallisesti merkit-
tävän yhtenäisen metsä- ja järvialueen. Maa- ja 
metsätalousvaltaisella alueella radan linjaaminen 
 ei aiheuta kulttuurimaiseman tuhoutumista,  jos
 se  ei särje yhtenäisiä pelto- ja harjualueita.  
Sataman merkitys yhdyskuntarakenteen  m uo
-dostum iseen 
- kantatien 51 ja Upinniementien (mt 119) väli-
sen uuden tien rakentaminen, 
Kaavailtu satama-alue liikenneyhteyksineen 
yhdessä jo olemassaolevan teollisuuden kanssa 
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Kuva 7.5. Rautatiesilta kanttaien 51  yli. 
rajoittaa laajollta alueilta asukkaiden viheryh-
teyksiä.. Kirkkonummen kunta tutkii satamatoi-
mintojen thviimpää keskittämistä landen pohjois-
puoteisen teollisuuden sisään, mikä myös vähen-
taisi maaliikenneyhteyksien tilantarpeita Kirk-
konummen alueella.  
7.3 Ylelskaavat  
Kirkkonummen, Siuntion ja Lohjan kuntien voi-
massa olevien ylels- ja osayleiskaavojen sekä 
käsittelyssä olevien yleiskaava- ja osayleiskaa-
vaehdotuksien perusteella on arvioitu sataman 
ympäristön aluekokonaisuutta ja ratalinjausten 
 vyöhykettä. 
Vaihtoehtoisten ratalinjojen vaikutukset 
maankäyttöön ylelskaavaillsella tasolla 
Ratavaihtoehtoja tarkastellaan sekä yleiskaava-, 
osayleiskaava- että rakennuskaavatasolla. 
Arviointi on tehty kaavalUslin lähtökohthn, neu-
votteluihin ja asiantuntijahavaintoihin perustuen. 
Vaihtoehto 0: 
Vaihtoehto 0 perustuu nykyisen satamaradan 
parantamiseen ja yhdistämiseen Ilityntäraiteen 
avulla itään suuntautuvalle rantaradalle. 
Nykyisten Pikkalanlanden alueen maaliiken-
neyhteyksien parantaminen ja tehostaminen 
Ilman sataman laajentamista on perusteltu jo 
 Kirkkonummen yleiskaavaluonnoksessa, jossa 
uusien teollisuus- ja työpaikka-aluevarausten ja 
 kasvavan asukasmäärän myötä tarvitaan uusi 
tielinja Upinniementieltä Hangontielle sekä uusi 
ratalinja Strömsbynlanden eteläosaan teollisuus- 
toimintoja palvelemaan. Jo vuoden 1979 Pik
-kalanlanden osayleiskaavassa  on varauduttu 
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Vaihtoehdon 2 Upinniementieltä  alkava tielinjaus 
sivuaa jo  rakennettua Kantvikin kerrostaloaluetta 
 ja  osayteiskaavassa kaavalltuja  asuinalueita.  
7.4 Rakennuskaavat  
Vaihtoehto 0 ei oleellisesti vaikuta nykyisiin  ra
-kennuskaavoihin.  
Vaihtoehdon 2 rata- ja tielinjaukseri vaikutukset 
rakennuskaavojhjn Kirkkonummen alueella:  
Rata- ja tielinjaus el ole nstinidassa Strämsbyn, 
Cultonn ja  Båtvikenin rakennuskaavojen kanssa. 
Kantvikin  alueen rakennuskaava ulottuu uuden 
 tie-  ja ratalinjan  tuntumaan. Alueella voi syntyä 
melu-, saaste- ja muita ympäristöongelmia. 
Strömsbyn  satama-alue sijoittuu osittain raken-
nuskaavassa merkityn teolfisuus-  ja varastora-
kennusten korttelialueelle, jonne on yhteys Upin-
niementieltä. 
Cultorin kaavan pohjoispäA on muokattavissa 
vaihtoehdossa 2  esitettyjen liittymäjäijestelyjen 
mukaan. Sokentehtaantien suora jatkoyhteys 
Cultorin alueelle katkeaa. Kaavailtu ratalinja 
risteää voimansiirtoaluetta ja sivuaa kaavan 
luonnontilaista rakennuspaikkaa  ja maanalaista 
tilaa. 
7.5 Vai htoehtotarkastelujen  yhteenveto 
Vaihtoehto 0 ei aiheuta suuria maankäytöllisiä 
muutospaineita seudun nykytilanteeseen eikä 
kaavallisiin suunnitelmiin. Vaihtoehto  0 tukee 
Kirrkonummen kunnan yleiskaavaluonnoksessa 
esitettyjä työpaiklcaalue- ja asukastavoitteita 
 sekä  tie- ja ratavarauksia. Uusi tielinjaus palve-
lee Kirkkonummen alueen maankäyttöä nykyistä 
paremmin. Nykyiseltä teollisuusalueetta rantara - 
dalle  mandollisesti rakennettava yhdysrata kul-
kee maa- ja metsätalousalueen  läpi. 
Siuntion, Kirkkonumnien ja Lohjan alueen seu-
dulliset tavoitteet eivät ole selvässä ristiriidassa 
satamatoimintojen Pikkalan landelle keskittämi-
sen kanssa. 
Vaihtoehto 2 muokkaa uuden  rata- ja tielinjauk-
sen myötä Kirkkonummen alueen maisemaa  ja 
 maankäyttöä.  Alue jakautuu kahteen puoliskoon, 
teollisuus- ja satama-alueeseen sekä asunto-  ja 
 kyläkeskusalueeseen. Båtvikenin  ja Strömsbyvi-
kenin teollisuusajueet Pikkalanlanden  rannalla 
estävät luontevan viheryhteyden merelle. Ran-
nan käyttäminen tulevaisuudessa muuhun kuin 
satama- ja teollisuustoimintaan estyy. 
Kantatietä 51 ylittävät tie- ja ratalinjaukset vaa-
tivat erityisen huolellista maisema-  ja ympäristö- 
suunnittelua. Vuohimäen alueen kehittäminen 
yhtenäisenä yritystoiminnan alueena vaikeutuu 
oleellisesti tai estyy kokonaan. 
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8  TALOUDELLISET VAIKUTUKSET  
8.1 Tieyhteydet 
 Yleistä 
Tierakentamisen  kustannuksiin on sisällytetty 
vertailukustannuksina tieyhteyden kustannukset 
Upinniementielta kantatielle  51 liittymäkustan-
nuksineen.  Näihin kustannuksjjn ei sisälly mui-
den tiejärjestelyjen kustannuksia. 
Yksikkökustannuksjna  on  käytetty seuraavia: 
- tieyhteys 	 3000 mkIm (1 -ajor) 
- tieyhteys 5000 mk/m (2-ajar) 
- sillat 	 6000 mk/m2 . 
Usäksi on  erikseen arvioitu karkeasti pengerrys
-ja leikkausmassojsta  aiheutuvat kustannukset: 
-  maan leikkaus/pengerrys  20 mklm3 
-  kallion leikkaus/pengenys  60 mk/m 3 . 
Kustannusarvioihin  on  sisällytetty myôs alustavat 
pohjanvahvistuskustan nukset. 
Vaihtoehto 0 
(kustannukset eivät johdu piensatamasta vaan 
yleisestä tieverkon kehittämisestä) 
Tielinja 	 18.6 milj.mk 
Liittymäjärjestelyt,  
sillat, pohjanvahvistus 	 22.6 milj.mk 
Yht.kust n.20% 	 8.2 milj.mk 
Yhteensä 	 49.4 mllJ.mk 
Vaihtoehto 2 
(kokonaiskustannukset tielinjatta  ja kantatien 51 
eritasoliittymästä) 
Tielinja (2-ajar.) 	 30.9 milj.mk 
Uittymäjärjestelyt,  
sillat, pohjanvahvistus 	 29.4 milj. mk 
Yht.kust n. 20% 	 12.1 milj.mk 
Yhteensä 	 72.4 mllJ.mk 
Satamasta aiheutuvat kustannukset ovat  28 
 miljoonaa markkaa, joka koostuu toisesta ajora-
dasta  ja liittymäjärjestelyista.  
8.2 Ratayhteydet 
 Yleistä  
Radanrakentamiskustannuksiin  on sisällytetty 
vertailukustannuksina nauhakustannukset  (rata- 
työt, päällysrakenne, sähköistys, mand. vaihteet) 
yhteiskustannuksineen  4000 mk'm. Siltojen yk-
sikkäkustannuksena on käytetty 6000 mk/m 2 . 
Usäksi on  arvioitu karkeasti massatyöt samoilla 
yksikkäkustannuksi lla kuin tieyhteyden  kustan - 
nusarviota  laadittaessa. Kustannusarviot sisältä-
vät myös alustavat arviot pohjanvahvistustoimen.. 
piteistä. 
Tunnelikustannukset on  laskettu yksi raiteiselle 
radalle, jonka  tunnel, poikkilei kkauksen pinta-ala 
 on 41 m2. Tunnelit lämpö- ja vesieristetään  sekä 
palosuojataan VR:n käytännön mukaisesti sekä 
varustetaan salaojilla  ja valaistaan. Tunnelin 
 rakennuskustannukset ilman ratarakenteita ovat 
 20000 mk/m.  Tunnelin kalliokaton paksuus on 
suuaukoiila 5 m  ja tunnelin sisäosissa  enemmän. 
Kustannuksiin  on lisätty 20 %  odottamattomia 
kustannuksia. 
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VaIhtoehto 0 
Nykyisen raiteen perusparannus ja koimioraitoen 
 rakentaminen rantaradafle Kirkkonummen suun-
taan maksaa ilman sähköistystä  ja odottamatto-
mia kustannuksia noin 25 miljoonaa markkaa. 
Massat, pohjanvahvistus 	10,2 milj.mk 
Nauhakustannus 	5,8 km 	14,8 milj.mk 
(raiteen perusparannusta 5 km)  
Yhteensä 	 25,0 milj.mk  
Vaihtoehto 2  
Osuus I: Rataiinja satamasta rantaradan kol-
mioraiteen erkanemiskohtaan  asti 
Sillat, massat. 
pohjanvahv. 	 33,7 milj.mk 
Kalliotunneii 0,26 km 	5,2 milj.mk 
Odottamaton kust. 	 7,8 milj.mk 
Nauhakustannus 	3,4 km 	33,1 milj.mk 
 (sisältää lisäksi tuloratapihan,  
6 x 825 m hyötypituus)  
Yhteensä 	 79,8 milj.mk  
Osuus Il: Kolmiorata rantaradalle  itään ja lisä-
raide Kirkkonummen asemalle sekä ratapihan 
muutostyöt 
Osuus lii: Ratan;a rantaracaita Hanko-Hyvinkää 
radalle (mukaanlukien koimioraide rantaradalle 
itään ja injavaihde) 
Sillat, massat, 
pohjanvahv.  136,0 mifl.mk 
Tunneit 1,5 km 	30,0 miij.mk 
Odottamaton kust. 33,0 miij.mk 
Nauhakustannus n. 26 km 103,0 miij.mk  
Yhteensä 302,0 milj.mk 
('Odottamaton kustannus 20 % siltojen, masso-
jen, pohjanvahvistusten ja tunneleiden kustan-
nuksista.) 
a) Ratayhteys Hanko-Hyvinkää radan kautta 
Rllhimäelle 
osuudet I + Ill 	 381,8 milj.mk 
b) Ratayhteys rantaradan kautta Rllhimäelle: 
osuudet I + Il 
	 105,9 milj.mk 
+ Rantaradan ja pääradan välinen yhdysrata 
Pasilassa (VR:n kustannusarvio vaihtoehdosta 
riippuen) 	 57 - 79 milj.mk 
Yhteensä 
	 162,9 - 184,9 milj.mk 
Siliat, massat, 
pohjanvahv. 	 4,4 milj.mk 
Odottamaton kust. 	 0,9 milj.mk 
Nauhakustannus 	5,2 km 	20,8 milj.mk 
Yhteensä 	 26,1 milj.mk 
(Huomi Tähän kustannusarvioon ei sisälly lisärai-
teita eikä muita parannuksia rantaradalla Kirk-
konummen ja Pasilan välillä tai pääradalla Pasi-
lasta pohjoiseen.) 
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9.3 Nykyinen autoliikenne ja liikenne-en-
n usteet 
Joivaksentien liikennemäärä on suunnitellun 
sataman liittymän kohdalla nykyisin noin 8000 
autoa/vrk (KVL 1992), mistä raskaan liikenteen 
osuus on 9 %. Upinniementien liikennemäärä 
Jorvaksentien ja Kantvikin välillä on noin 6000 
autoa/vrk (KVL 1991). 
Jorvaksentieilä liikenteen kausi- ja päivävaihtelu 
 on  voimakasta (noin 5000 - 14000 autoorWrk).  
Vaihtoehdon 2 liikenne-ennuste perustuu 10 
 miljoonaa tn/vuosi satamakapasiteettiin, joka 
toteutetaan vaiheittain. Tavaraliikenteestä  20 - 
25 % oletetaan kuljetettavan junalla. Autoliiken-
teen määräksi arvioidaan sataman täydessä 
laajuudessa 19000 autoalvrk, josta 42 % on 
 kuorma-autoja. Vertailukohtana käytetyn vaih-
toehdon 0 liikenne-ennustetarkastelut on tehty 
nykyisen maankäytön ja alueen yleiskaavaluon-
noksen maankäytön pohjalta. 
Jorvaksentien tarveseMtyksen liikenne-ennus-
teen mukaan tien liikennemäärä kasvaisi ilman 
sataman liikennettä vuoteen 2010 mennessä 
Kantvikin kohdalla nykyisellä tieverkolla 14000 - 
15500 autoon/vrk. Suunnitellut rinnakkaistiejär-
jestelyt keventävät kuitenkin Jorvaksentien kuor -
muusta niin, että tarveseMtyksessä esitetyllä 
tavoitetieverkolla se olisi 11000 - 11500 au-
toa/vrk. 
Vaihtoehdossa 2 Jorvaksentien liikenne kasvaisi 
sataman liittymästä Helsingin suuntaan noin 
 24000  autoonfvrk ja liittymästä länteen noin
 16000  autoon/vrk. Jorvaksentien kuormitus nou-
see tällöin niin suureksi, että Kirkkonummen 
liittymän ja satamaan johtavan liittymän välillä 
tulee tie parantaa nelikaistaiseksi. Tähän joudu-
taan varautumaan myös 0-vaihtoehdossa, jos 
 Kantvikin maankäyttö  kasvaa yleiskaavaluonnok -
sen mukaisesti tai maankäyttö kasvaa muualla 
Jorvaksentien vaikutusalueella. 
Jorvaksentien ja satamaan johtavan tien eri-
tasoliittymässä sataman liikenne edellyttää laa-
jempaa ja kalliimpaa liittymäjärjestelyä kuin tar-
veselvityksessä on alustavasti esitetty. 
Sataman liittymästä länteen sataman aiheuttama 
lisäkuormitus edellyttää varautumista nelikaistai
-sen  moottoritien jatkamiseen Siuntion liittymään
asti. Satama ei välttämättä yksin aiheuta tarvetta 
tähän, mutta kiirehtii tien parantamista. Paran
-nustarve  voi syntyä myös muun maankäytön 
aiheuttamasta liikenteestä tai viikonloppuliiken -
teen ruuhkautumisesta. 
Sataman liikenteestä osa käyttää myös Upin-
niementietå, mutta suunnilleen vastaava määrä 
nykyisestä asutuksen ja Cultonn liikenteestä siir-
tyy uudelle tielle. Upinniementien liikenne kasvai-
si noin 8000 -9000 autoon/vrk. 
9.4 Ympäristövaikutukset 
 Liikenteen päästöt 
Vaihtoehdossa 0 liikenteen päästöt ovat parantu-
van puhdistustekniikan ansiosta nykyistä pie-
nemmät liikenteen kasvusta huolimatta. 
Vaihtoehdossa 2 liikenteen voimakas kasvu 
aiheuttaa sen, että typenoksidien päästät ovat 
kaksinkertaiset nykytilanteeseen verrattuna, mikä 
johtuu raskaan liikenteen suuresta osuudesta. 
Hiilimonoksidipäästät ovat pienemmät ja hiilivety
-ja  hiukkaspäästät suunnilleen yhtä suuret kuin 
nykytilanteessa. 
Ulkenteen melu 
Vaihtoehdossa 2 suuri liikennemäärä ja raskaan 
liikenteen runsaus aiheuttavat satamaan johta- 
van tien ympäristöön iaajahkon melualueen. 
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Lähtämelutaso tien reunassa on 77 dBA. Sallitun 
enimmålstason (55 dBA) melualueen leveys on 
 tällöin maastosta riippuen  150 - 400 metriä.
Vaihtoehdossa 0 melualueen leveys vaihtelee 50 
- 200 metriin. Sokeritehtaantien varrella lähinnä 
 Cu  Itoria sijaitsevat kerrostalot ovat vaihtoehdos-
sa 0 aivan 55 dBA:n melualueen reunassa ja 
 vaihtoehdossa  2 melualue ulottuu ilman melun-
suojausta tälle asuinalueelle. 
Valhtoehdossa 2 avoimessa maastossa rauta-
tieliikenteen 55 dBA:n melualue on päivällä noin 
 150  metiiä leveä. Rautatlen melualue  jää suurel-
ta osin viereisen tien melualueen sisälle.  Radan 
 hitaammilla osuuksilla ratapihan  läheisyydessä
 ja  kaarteissa melualueen leveys jää 50 metnin.
 Vaihtoehdossa  0 melualueen leveys on vain 20
 metriä. 
Melun ohjearvo yöllä on 45 dBA. Oletetulla lii-
kenteellä ja nopeudella 80 km/h 45 dBA:n melu- 
alueen etäisyys radasta on yöllä noin 900 metriä. 
 Jos  junien nopeus pudotetaan koko matkalla 40 
krnfh:in, kapenee 45 dBA:n melualue 300 met- 
run. 
Luonnonolosuhteet Ja luonnonsuojelu 
Vaihtoehdosta 0 ei aiheudu luonnonsuojelun 
kannalta merkittäviä vaikutuksia. 
Vaihtoehdossa 2 rantaradalta Hanko - Hyvinkää 
radalle johtava uusi ratalinja sivuaa Meikon erä-
maa-aluetta siten, että yhtenäinen järvi- ja met-
säalue osittain rikkoutuu. Rata ei suoranaisesti 
jätä alleen suojeltavia kohteita, mutta sen välilli-
set vaikutukset saattavat heikentää kokonaisuu-
den arvoa tunneliosuuksista huolimatta. 
Vaikka vaihtoehdon 2 uusi ratalinja aiheuttaa 
melko vähäisiä välittämiä vaikutuksia luonnon-
suojelun kannalta, saattavat sen välilliset vaiku-
tukset kuitenkin olla merkittävämpia.  Radan ra-
kentamisen aiheuttamat leikkaukset ja penger- 
rykset voivat muuttaa merkittävästi pinta- ja 
 pobjavesien  virtauksia, mikä heijastuu läheisten 
biotooppien muutoksissa. 
Virkistys 
Valhtoehdossa 2 radan ja tien rakentaminen 
rinnakkain katkaisee Kantvikin alueen asukkai-
den viheryhteyden merelle. Lähivirkistykseen 
tarkoitetut alueet jäävät näin erilleen toisistaan. 
Valhtoehdossa 0 Kantvikin alueen lähivirkis-
tysyhteyksiä leikkaa vain tielinja. 
Vaihtoehdon 2 ratalinja rantaradafta Hanko - 
Hyvinkää radalle sivuaa seudullisesti merkittävää 
Meikon järvialuetta ja aiheuttaa meluhaittoja 
vlrkistysalueen länsiosassa. 
Malsemansuojelu ja rakennettu ympärIstö 
Rakennetun ympäristön kannalta merkittäviä 
visuaalisia ja laadullisia haittoja syntyy vain 
Kantvikin alueella. Haitat ovat kuitenkin vain 
 paikallisia. Vaihtoehdossa  2 haitat ovat merkittä-
vämpiä kuin vaihtoehdossa 0. 
Vaihtoehdon 2 ratalinja rantaradalta Hanko - 
Hyvinkää radalle leikkaa Siuntion jokilaakson 
kulttuurimaisemaa melko kapeassa, metsäsaa-
rekkeiden luonnehtimassa kohdassa, joten siellä 
ratalinjauksen aiheuttamat vaikutukset jäävät 
melko vähälsiksi. 
Kulttuurlhlstorlalllset kohteet 
Kumpikaan vaihtoehto ei suoranaisesti tuhoa 
yhtään kulttuurihistoriallisesti merkittävää koh-
detta. T'ielinjaukset ja vaihtoehdon 2 ratalinjaus 
 kulkevat läheltä Rånäsin huvilaa  ja Strömsbyn
 kartanoa, joiden ympäristät ovat arvokkaita. 
Yksityiskohtalsessa suunnittelussa tulee ottaa 
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9.5 Vaikutukset maankäyttöön 
 Seuduiliset  vaikutukset 
Yhdyskuntarakenteen osalta seutukaavoissa ei 
ole sellaisia aluevarauksia, jotka olisivat selväs-
sä ristiriidassa satamatoimintojen Pikkalanlah-
delle keskittämisen kanssa. Kaavaillut  rata- ja 
 tielinjaukset  eivät kulje seutukaavailisesti arkojen
 alueiden kautta. 
Vaikutus kuntien maankäytön kehittämiseen 
 Ja  yleiskaavoihin 
Kirkkonummen kunnan tähänastinen kaavoitus ei 
ole ottanut huomioon pääkaupunkiseudun sata
-matoimintojen  sijoittamista Pikkalanlanden alu
eelle. Kunnanhallitus on kuitenkin 7.9.1992 
 päättänyt, että kunnan uudessa yleiskaavassa 
tehdään aluevaraus yleistä yksikkösatamaa 
varten osana pääkaupunkiseudun satamajärjes-
telmää. 
Kunnan kaavoituksessa varaudutaan myös ilman 
 satamavarausta: 
- laajan teollisuus- ja yntysvyöhykkeen muodos-
tamiseen Pikkaianlanden alueelle, johon sisäl-
tyy sitä palveleva ja siihen suhteutettu teolli-
suussatama 
- kantatien 51 tason nostamiseen moottori- tai 
 moottonliikennetieksi 
- kantatien 51 ja Upinniementien välisen uuden 
tien rakentamiseen  
- Pikkaianlanden alueen rautatieyhteyden pa-
rantamiseen rantaradalle.  
Vaihtoehdossa 2 ratalinja kolmioraiteineen hal-
koo yleiskaavassa esitettyjä yritystoiminta-alueita 
 Jorvaksentien  molemmin puolin. Linjaus vaikeut-
taa oleellisesti Vuohimäen teollisuusalueen 
 maankäyttöä  sekä aluerajausten että kor
-keusasemansa  vuoksi. 
Siuntion osayleiskaavojen mukaan vaihtoehdon 
 2  esittämä ratalinja kulkee pääosin maa- ja met
-sätalousvaltaisella  alueilla, joista osa on merkitty 
alueen ympäristöä ja rakennuksia säilyttävillä 
suojelumerkinnäillä. Herkät joki- ja järvialueet 
 loma-asutuksineen, kallionnteet  ja muut suojelta
-vat  virkistysalueet on kierrettävä tai muuten 
otettava huomioon ratalinjan tarkemmassa suun-
nittelussa. 
Lohjan kunnan yleiskaavallisissa aluevarauksis
-sa  vaihtoehdon 2 ratalinjan ja Hanko - Hyvinkää 
 radan  risteysalue on varattu teollista toimintaa
varten. Muuten linja kulkee maa -ja metsätalous- 
alueen lävitse turmelematta maisemallisia ja 
 ympäiiställisiä  arvoja. 
Rakennuskaavat 
Vaihtoehto 0 ei oleellisesti vaikuta nykyisiin ra
-kennuskaavoihin.  
Vaihtoehdon 2 rata- ja tielinjaus ei ole ristiriidas-
sa Strömsbyn, Cultonn ja Båtvikenin rakennus- 
kaavojen kanssa, mutta edellyttää niihin  tarkis-
tuksia. Kantvikin asuinalueen rakennuskaava 
ulottuu uuden tie- ja ratalinjan tuntumaan. Alu-
eella voi syntyä melu-, saaste- ja muita ympäiis-
täongelmia. Cultorin kaavan pohjoispää on muo-
kattavissa vai htoehdossa 2 esitettyjen liittymäjär-
jestelyjen mukaan. Sokentehtaantien suora jatko- 
yhteys Cultorin alueelle katkeaa. 
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Tieyhteyksien kustannuksiin on sisällytetty vertai-
lukustannuksina yleisen tien rakennuskustannuk-
set Upinniementieltä kantatielle  51 liittymäkus-
tannuksineen. Kustannuksiin ei sisälly kaavatie
-ja yksityistiejärjestelyjä. 
tielinja (yksiajoratainen) 	18,6 milj.mk 
liittymät, sillat, pohjanvahvistus 	22,6 milj.mk 
yht.kust n. 20% 	 8,2 milj.mk 
yhteensä 	 49,4 milj.mk  
Vaihtoehdon 0 tiekustannusten voidaan katsoa 
johtuvan yleisestä liikenteen ja maankäytön 
kasvun edellyttämästä tieverkon kehittämisestä. 
Ratayhteydet 
Vaihtoehdon 0 ratakustannukset  ilman sähkôis
-tysta ja odottarnattomia  kustannuksia ovat noin 
 25  miljoonaa markkaa, joka käsittää nykyisen 
satama- ja teolllsuusraiteen parantamisen ja kol-
mioradan rantaradalle Kirkkonummen suuntaan. 
Vaihtoehto 2 
Tleyhteydet 
Yleisen tien rakennuskustannukset vaihtoehdon 
 2  edellyttämällä liikennejärjestelyllä ovat 
tielinja (nelikaistainen) 	30,9 milj.mk 
liittymät, sillat, pohjanvahvistus 	29,4 milj.mk 
yhtkust n. 20% 	 12,1 milj.mk  
yhteensä 	 72,4 milj.mk  
Satamasta aiheutuvat lisäkustannukset ovat 28 
 miljoonaa markkaa, joka koostuu toisesta ajora- 
dasta ja kaI Ilimmi sta silta- ja liittymäjärjestelyistä. 
Ratayhteydet 
Vaihtoehdon 2 ratakustannukset muodostuvat 
seuraavista osuuksistaIvaihtoehdojsta: 
- ratalinja satamasta rantaradan kolmioradan 
erkanemiskohtaan sekä sataman ratapiha  (6 
 raidetta)  79,8 milj.mk. 
- kolmiorata rantaradalle  itään, lisäraide Kirk-
konummen asemalle sekä Kirkkonummen 
aseman ratapihan muutostyät  26,1 milj.mk. 
- rantaradan ja pääradan välinen yhdysrata 
Pasilassa, jonka kustannuksiksi VR  on arvioi-
nut vaihtoehdosta riippuen noin 57 - 79 
 milj.  mk. 
- ratalinja rantaradatta  Hanko - Hyvinkää radal-
le (noin 25 km) ja kolmioraide rantaradalle 
 itään  302,0 milj.mk. 
Vaihtoehdossa, jossa sataman liikenne hoide-
taan Hanko - Hyvinkää radan kautta Riihimäelle, 
vertailukustannukset ovat yhteensä  381,3 milj.mk 
 (kustannuksiin sisältyy kolmioraide rantaradalle 
Itään ja linjavaihde). 
Vaihtoehdossa (vaiheessa), jossa sataman liike-
nen johdetaan rantaradan kautta, vertailukustan-
nukset ovat yhteensä 162,9 - 184,9 milj.mk. 
 Kustannuksissa ei ole mukana parannustoimen-
piteitä tai lisäraiteita rantaradalla  Kirkkonummen 
 ja  Pasilan välillä tai pääradalla Pasilasta pohjoi-
seen. 

